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AUS DEM INHALT 



'WaAMM/ 'Sie, AtkwA/ . , . 

• dojJ die Deutsche Reichsbahn künf¬ 
tig moderne Schienenomnibusse mit 
Anhänger in Dienst steilen uhrd, die 
eine Höchstgeschwindigkeit uon 
90 km h erreichen werden? Sie wer¬ 
den mit schau mgummigepolsterten 
Sitzen ausgestattet f haben sehr breite 
Seitempand/ensterscheiben und in der 
Stirnwand eine Panorama fenster- 
scheibe. Unser Bild zeigt ein Modell 
tm Maßstab 1 : 45. Foto: G.lllner 


9 daß sowjetische Tediniker den Bau 
einer Ti Su pereise nba hn u planen? Diese 
Bahrt soll die Sowjetunion in ihrer 
längsten Ausdehnung durchqueren. 
Projektiert sind Atomlofcomoriuen* 
die imstande sein sotten, Zuggarni¬ 
turen zu ziehen , die fünfzig- bis sech- 
zigmal so schwer sind wie gewöhn¬ 
liche Eisen bahnzüge. 


# daß die japanischen Staatsbahnen 
demnächst mit den Planungen für 
den Bau eines 36 Kilometer langen 
Untersee-Tun nels zwischen Hondsch u 
und Hoic/caido beginnen? Der Tunnel 
ivird der längste der Weit sein* 


# daß die erste Turbinenlokomotive 
tschechoslowakischer Konstruktion die 
Leninwerke in PteeÄ verlassen hat? 
Sie wird unter anderem auch den 
Maschinenbau der CSR auf der Welt¬ 
ausstellung in Brüssel repräsentieren. 


m dajJ die atnertfeanisdien Berater 
der Irakischen Staatsbahnen Plane 
für die strategische Eisenbahnstrecke 
zwischen Bagdad und Basrah fertig- 
gestellt haben? Sie sorgten ferner da¬ 
für, daß das Land einen Kredit von 
J Million Dollar für den Kauf von 
D lese l lok s a u fn t m m L 


m daß die Sch wedisdien Staatsbahnen 
ihre Tarife ab L Februar 1958 um 
5 bis 10 Prozent heraufgesetzt haben? 
Die Erhöhung wirkt sich besonders 
auf Arbeiterwochenkarten aus. 
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Während sich in den letzten Wochen die Nachrichten 
über beginnende Krisenerscheinungen in der westlichen 
Welt, besonders in den USA und in Westdeutschland, 
häufen, öffnete wieder einmal die Leipziger Frühjahrs¬ 
messe ihre Pforten, Sie gewährt einen Einblick in das 
ständig erstarkende und nicht zu erschütternde sozia¬ 
listische Wirtschaftssystem, Die Beteiligung auslän¬ 
discher Aussteller an der Leipziger Messe steigt von 
Jahr zu Jahr, und die Qualität der Industrieerzeugnisse 
entspricht gleichfalls dieser Tendenz, wovon sich jeder 
überzeugen lassen muß, der die Gelegenheit hat, die 
Leipziger Messe zu besuchen. Bei der Model leisenbahn- 
industrie gibt es eine Reihe interessanter Neuigkeiten. 
Das größte Aufsehen erregte die V 200 der Fa, Gützold, 
eine hervo tragende Nachbildung der 2000 PS-Dieselloko¬ 
motive der Deutschen Bundesbahn in der Baugröße H 0. 
Dieses Modell besteht aus einem Rahmen mit einem 
dreipoligen Topfmotor, zwei Drehgestellen mit einem 
Stirnrad- und einem Schneckengetriebe und einem Ge- 
häuseteil Die Untersetzung beträgt i 14:1. Die Dreh¬ 
gestelle sind einseitig nabenisoliert und untereinander 
vollkommen gleich. Somit liegt jedes Drehgestell an 
einem Pol und ist dementsprechend mit dem Motor 
elektrisch verbunden. Im Gegensatz zum Mar kl in-Mo¬ 
dell der V 200, das nur zwei Treibachsen auf weist, 
werden bei der Gützolcl-Lok alle vier Achsen ange¬ 
trieben. Sie besitzt ein durch zusätzliche Ballastgewichte 
erhöhtes Reibungsgewicht von 50(1 g. Hinsichtlich des 
konstruktiven Aufbaues und der äußeren Gestaltung 
halt die Gützold-V 200 einem Vergleich mit der Märklin- 


Lok in jedem Falle stand. Ganz abgesehen davon, daß 
sie auch noch billiger ist 

Der modellmäöige Eindruck der V200 wird dadurch 
bedeutend erhöht, daß die Fensteröffnungen nicht mit 
Celton hinterklebt werden, sondern glasklare Fenster- 
einsätze, die mit der Außenfläche bündig abschließen, 
ein gebraut werden. 

Piko bat, wie wir bereits im Heit 3 auf Seite 59 aus¬ 
führlich berichteten, endlich die schon lange erwartete 
Dampflok der Baureihe 23 falte Ausführung der Deut¬ 
schen Reichsbahn) herausgebracht. 

Für die große Geschenkpackung mit zwei Zügen wurde 
als Ersatz für die beiden Stell platten ein Rahmen zur 
Aufnahme von vier normalen GleLsbildelementen ent¬ 
wickelt, Mit diesem kleinen Stellwerk kann der Bahn¬ 
hof mit zwei Weichen, einem durchgehenden und einem 
Ausweichgleis geschaltet werden. Später soll dieser 
Rahmen zu einem Stellwerk mit 4 X B Gleisbildelemen¬ 
ten erweitert werden. Piko plant eine Umstellung seines 
Wagenparkes auf Polystyrol-Basis, Bei dieser Gelegen¬ 
heit werden die Modelle in höchstem Maße verfeinert. 
Von der Präzision mag die Tatsache sprechen, daß ver¬ 
schiedene Details mit unbewaffnetem Auge kaum noch 
zu erkennen sind. Die neuen Wagen werden mit aus¬ 
wechselbaren Kupplungen und mit spitzengelagerten 
Radsätzen ausgerüstet. 

Die Firma Hels (Helmut Steglich, Dresden) hat in¬ 
zwischen den bereits im letzten Messebericht angekün- 
digten und auf Seite 60 des Heftes 3 beschriebenen 
zweiachsigen Reisezug-Gepäckwagen der Gattung Pw 


Bftci 1 



£>cr MessesetHager der Firma Gützold u?ar ofme 
Zweifel die hervorragende NacAbadung derDlesel- 
/nftomoffee V 200. Bel diesem H o-Modell werden 
alle der /leAsen emgetrfebem 


0IM2 

Das Trieb teerte des V Modells von Güfroltf* Beide 
Drehgestelle u?crd<m uon dem in der Al Ute der Lok 
angeordneten rfrdpoUüen Top/mofor angdrieben. 
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Bttf 3 

Ei n offen er Güte rwage n rn ft Bre ttisc r- 
fiaus hergestellt aus aiftarn flarisafr 
der Fa. EhLcke in der Baugröße HP. 
Dieses Bitd zeigt, wie leicht ein 
Eh Icke- Wagen durch zusflrzifdie De* 
faü$ ventollstündlgt werden frann. 



14c in den Handel gebracht. Dieses Fahrzeug ist in allen 
Einzelheiten sehr gut nach gebildet und genügt höchsten 
Ansprüchen, Die Radsatze sind spitzen gelagert. Einzel¬ 
heiten des Rahmens, der Bremszylinder und des Haupt- 
luftbehälters, der Batterieküsten, Türgriffe, Scharniere 
usw. sind am Modell nachgeahmt. Hervorzuheben sind 
die Achslager bl enden, die nicht nur Bremsklötze an¬ 
deuten, sondern endlich auch die bei Personenwagen 
typischen langen Blattfedern auf weisen. Das Modell ist 
vorschriftsmäßig beschriftet. 

Ein zweiachsiger Personenwagen Bi der gleichen Bau¬ 
art, Wagengattung P 27, befindet sich in Vorbereitung, 

Slftt 4 

Die Firma Grimm aus Frelfaf tici Dresden brachte als Neuheit 
ein Modell der Alt«?eg-Etnscl>lauenbahn heraus. Zum Antrieb 
der beiden Wagen dient ein 4,5 V Petrich-Motor für Gleich¬ 
strom , Bern erfreu stiert ist, daß diese Bahn keinen zusätzlichen 
Raum auf einer vorhandenen Modetletsenbahnmtlage benötigt. 



Bild 5 

Aus dem VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm kommt dieser 
Kesselwagen tu der Baugröße S. Ebenfalls neu aus dtasem 
Werfr sind Rungen- und Drehschemel wagen. 



Die Firma Eh Icke bringt alte ihre bekannten und be¬ 
liebten Wagenmodelle mit spitzengelagerten Radsätzen 
und Bremsklotzimitationen heraus. Der achtachsige 
Schwerlastwagen wird neuerdings mit vier Drehgestellen 
ausgerüstet, wodurch sich seine Kurvenläufigkeit ver¬ 
bessert. Während Einzelteile wieder in größerem Um¬ 
lange ausgeliefert werden, sind die Wagen bausätze 
leider nur für den Export lieferbar. 

Die Firma Grimm, Freital bei Dresden, bekannt durch 
di e au fsieck ba ren L ich t s ign ale m i 1 R Öhren sock e3n, bri n gt 
als Neuheit das HO-Modell der Alweg-Einschienen- 
Versuehsbahn bei Köln heraus. Das Fahrzeug besteht 
aus zwei stromlinienförmig ausgebildeten End wagen, 
die auf je zwei Drehgestellen mit jeweils zwei hori¬ 
zontalen und vier vertikalen Rädern laufen. Zum An¬ 
trieb dient ein 4,5 V Petr ich-Motor für Gleichstrom, Der 
Schienenweg besteht aus hölzernen Profilen mit seitlich 
eingelegten Blechstreifen für die Stromversorgung, Die 
geraden Stücke sind 500 mm lang. Die dampf¬ 
behandelten Bogenstücke sind bei einem Kreis¬ 
el urchmesser von 800 mm in Kreis viertel auf geteilt. Die 
Stützen, auf denen die Einschienenprofile aufgesteckt 
werden, übernehmen gleichzeitig die Verbindung an 
den Stößen, Die Einschienenbahn von Grimm eignet 
sich sehr gut als Zubehör zu normalen Modelleisen¬ 
bahnanlagen. da sie keinen zusätzlichen freien Raum 
beansprucht 

Die Firma Zeuke & Wegwerth KG hat inzwischen die 
Serienproduktion der im letzten Messebericht an gekün¬ 
digten Gütevzug-Geschenkpackung aufgenommen, Be¬ 
merkens weit ist die konstruktive Gestaltung der Lok- 
modelle, die mit wenigen Handgriffen in ihre Haupt- 
demente zerlegt werden können und auf diese Weise 
eine schnellste Reparatur auf dem Tauschwege ermög¬ 
lichen. Die V 200, bei der alle Achsen angetrieben 
werden, weist neuartige Sch Hlzausgl eich ge lenke auf, 
die ähnlich wie Kardangelenke wirken, aber wesentlich 
einfacher, kleiner und billiger sind. Der Motor ist sehr 
leistungsfähig, so daß die V 200 auf einer Steigung von 
15° oder 268 0 uo einen Zug aus 15 zweiachsigen Wagen 
zu ziehen vermag. 

Der VEB (K) Metallwarenfabrik Stadtilm bringt nun 
seine S-Güterwagenmodelle auch mit Bremserhaus her¬ 
aus, Neu sind Kessel-, Rungen- und Drehschemel wagen. 
Die letzteren werden paarweise mit Langholz beladen. 
Die 91) -Kreuzung wird in Kürze durch eine 30'-Kreu¬ 
zung ersetzt. Die Lok der Baureihe 24 wird zur Zeit je 
nach Wunsch für 4,5 V- und 12 V-Fahrspannung geliefert. 
In Vorbereitung befinden sich Signale, Weichen und ein 
N e l za nsch 1 ußgerät. 

Der VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik hat als neue 
Modelle den Mittelstadtbahnhof „Flöhatal** für TT und 
ein Stellwerk, einen Güterschuppen mit drei Ladeluken, 
einen beliebig in mehreren Einheiten zusammensetz¬ 
baren Inselbahnsteig mit Glasdach, Kiosk, Fahrplan¬ 
tafel und Bank, eine Dorfkirchc mit Zwiebelturm und 
eine kleine Fabrik für Holz Verarbeitung, bestehend aus 
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Verwaltungs- und WerkstaUgebäuden, Holzlagen Kessel¬ 
haus und Anschlußgleisrampe* ferner Spalierecken und 
-passagen sowie eine drehbare Windmühle für HO ge¬ 
bracht. Das Angebot an Bausätzen wurde stark er¬ 
weitert. Ferner werden als Einzelteile unter anderem 
verschiedenartig geformte Zaune, Streumaterial und 
Fenster geliefert. Leider lehnt der Großhandel diese 
vom Bastler sehr gefragten Einzelteile aus Bequemlich¬ 
keit ab. Lediglich das GHK Leipzig setzt diese Ware 
um und beweist damit, daß der Absatz sehr gut mög¬ 
lich ist Und das ist bei der starken Nachfrage durchaus 
verständlich. 

Die Firma Auhagen zeigt als Neuheiten einen Wasser¬ 
turm, eine aus einem Kohlen bansen mit Einheitsdreh- 
kran bestehende Bekohlungsanlage, einen Bahnsteig, 
einen Loksch uppen in Rech Leck form, zwei Kleingarten¬ 
kolon ien und ein Vereinslokal mit Kinderspielplatz und 
Sportanlage. Für den Anlagenbau wird eine vierteilige 
in Vorder-, Mittel- und Hintergrund sowie Himmel auf¬ 
geteilte Szenerie in sechs verschiedenen beliebig zu 
kombinierenden Ausführungen geliefert. Zum Über¬ 
decken der Stöße können einzelne Bäume und Wolken 
verwendet werden. Die Neuheiten sind ab August 1958 
im Handel erhältlich. 

Die Firma TeMos zeigt als Neuheiten für HO einen 
idyllischen Kleinstadtbahnhof ..Frankenhain" mit an¬ 
gebauten Güterschuppen und Laderampe, einen Rund¬ 
schuppen mit vier Ständen zur RABA-Drehscheibe 
passend, einen Inselbahnsteig mit Aufbauten, eine 
Kirche und eine an einen Rcrghang geschmiegte Block- 
bzw. Abzweigstelle. Für HO und TT wurde ein neues 
B a h n wä r t er h ä usch en hc ra u sge b rach t, Ein sy m metri s eher 
Bahnhof „Mittelstadt" wird zunächst für TT und später 
auch für HO geliefert. 

Die Firma Dahmer bringt eine vorschriftsmäßig be¬ 
leuchtete Verkehrsampel mit den Farben Rot, Gelb und 
Grün heraus. Weiterhin werden ein äußerst umfang¬ 
reiches Sortiment an neuen, ausgeleuchteten Straßen- 
verkehrszeJeben sowie eine beleuchtete Bahnhofsuhr 
gezeigt. 



Bilde 

Eine Bekohlungsanlage in der Baugröße HO. besre/iend aus 
Kafttejibarncii und Einheit&drehkran, wird manche Modetteisen- 
bahnantagc um ein schönes Sfücfc bereich <*rn. Hersteller: Fa 
Auhayen. 


An dieser Stelle soll die Bitte an alle M'XlcHeisonbahner 
gerichtet werden, sich mit Anfragen usw. an den Handel 
und nicht an die Hersteller zu wenden, um diese nicht 
mit unnötiger und zu umfangreicher Korrespondenz zu 
belasten. 

Wie auf dem Gebiet der Modellbahnindustrie, wo die 
Qualität an erster Stelle steht, so verbesserten sich auch 
die Erzeugnisse in allen anderen Zweigen unserer Wirt¬ 
schaft. Kennzeichnend ist das allseitig© Bestreben, das 
Weltniveau nicht nur zu erreichen, sondern zu über¬ 
lreffen. Daß uns das in großem Maße gelungen ist, 
beweisen nicht zuletzt die hohen Außen handel.su msalz- 
quoten, die sich bei jeder Leipziger Messe vergrößern 
und auch diesmal wieder einen Höchststand erreicht 
haben, Erhard Schröter 

Fotos: C, U!ner t Leipzig, 


fiifd? 

(wüte Gebäude modelle in der liaugroßr Ha urtd TT zeigte wiederum tl\e Firma TeMos. einem ttiselbahtisiety mJf Aufbauten* 

einer Kirche und einer Block - bzu\ Abzweigstelle wurde der hier abgebddete Kteln&tadtbahnhof ..Fronkenhatn" mit anyebautem 
Güterschuppen und Laderampe angeboten. 
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10 Jahre Modellbahn Dresden 


Am L Januar 1958 beging die Modell bahngruppe Dres¬ 
den ihren 10, Jahrestag, Vor zehn Jahren trafen sich 
während der Dresdner Weihnachtsmesse an der großen 
Modelleisenbahn die Mitglieder des ehemaligen Dresd¬ 
ner Model Ibahnclubs, die den 2. Weltkrieg überlebten, 
Einige Zeit gab es nur gelegentliche Zusammenkünfte, 
bis sich schließlich Herr Dr. Kehr von der KdT Dresden 
für die Modelleisenbahn interessierte und einen Ar¬ 
beitsausschuß Modelleisenbahn ins Leben riet Monat¬ 
lich wurde ein öffentlicher Vortrag gehalten und außer¬ 
dem der Erfahrungsaustauseft gepflegt. Eine Modell¬ 
bahn Produktion gab es damals nicht. Alle Modelle 
baute der Modellbahner selbst, er „frisierte“ alte In¬ 
dustrieerzeugnisse, und er tauschte vor allem. 

In den ersten Anfängen tat eine einfache Platte mit 
einem Schienenoval ihren Dienst Sie wurde in der 
Stamm gast statte in einem gespendeten Wandschrank 
untergebracht 1952 ging die Gruppe an den Aufbau 
der ersten Ausstellung, Eine HO-Anlage, die vorwiegend 
aus Industriematerial bestand, wurde auf gestellt, und 
in einigen Vitrinen zeigten die Modellbauer ihre 
eigenen Erzeugnisse, Ein Ereignis wurde damals span¬ 
nend erwartet: Vom Bahnsteig herunter wurde die 
Zeitungspost in Empfang genommen! Sie enthielt die 
erste Nummer der damals neuen Fachzeitschrift „Der 
Mode 11 e i se n bahner 14 . 

Aus der Mitte der Modellbahngruppe Dresden gingen 
die ersten Mitarbeiter dos Betriebsfeldes der Hoch¬ 
schule für Verkehrswesen und des Verkehrsmuseums 
hervor. Es ist selbstverständlich, daß sich auch für un¬ 
sere Arbeitsgemeinschaft die Zusammenarbeit mit 
diesen Instituten sehr günstig entwickelte. 

Ein weiterer Erfolg wurde durch Verhandlungen mit 
der Kbd Dresden erzielt: Aus den Trümmern einer 
Ruine rettete man eine große Modellbahnanlage, und 
1953 erhielten die Modelleisenbahner den ehemaligen 
„Königstun nel“ im Bahnhof Dresden-Neustadt zu ihrer 
Verfügung, Aus dem Direktorfonds finanzierte die Rbd 
die Erstausstattung an Werkzeugen, Für die Dresdner 
Modellbahner gab es Tage und Nächte angestrengter 
Arbeit. Man konnte sie eifrig putzen, gipsen, malen 
und scheuern sehen. Durch zwei Leicht wände trennten 
wir den Tunnel in Vortrags-, Anlagen- und Werkstatt- 
raum. Mit Eifer gingen wir dann an den Aufbau einer 
15X2 m großen HÜ-Anlage. Der aufopfernden Tätig¬ 
keit der Dresdner Modellbahner und der Mitwirkung 
des Verkehrsmuseums Dresden war es zu verdanken, 
daß am 13, Juni 1953 in eigenen Räumen eine sehr gut 
besuchte Ausstellung eröffnet werden konnte. 

Auch in der folgenden Zeit wurden Ausstellungen ver¬ 
anstaltet. Die gesammelten Erfahrungen kamen uns 
beim weiteren Ausbau der Anlage zugute. Aus den 
Mitgliedern kristallisierte sich ein kleiner Stamm her- 
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aus, der die Arbeitsgemeinschaft mit viel Geduld und 
Liebe betreut. In gewissen Abständen finden auch ge¬ 
sellige Veranstaltungen mit Angehörigen statt. Neue 
Mitglieder, besonders Jugendliche, wurden gewannen. 
Anläßlich der 750-Jahr-Feier der Stadt Dresden zeigte 
die Arbeitsgemeinschaft ihre 6. Ausstellung vom 13. bis 
21, Juni 1956, Die vom Festkomitee der Deutschen 
Reichsbahn zur Verfügung gestellten Mittel erlaubten 
eine besonders großzügige Ausgestaltung. Der Besucher 
sah gleich am Eingang eine vollautomatische Modell¬ 
anlage in der Baugröße 0. Im Vortragsraum wurden die 
Signale der Deutschen Reichsbahn vorgeführt. An 
Hand von Modellen konnte sich der Besucher die 
Signalbilder selbst einstellen. Die Abt. Reiseverkehr 
hatte eine Sammlung gültiger Fahrausweise zur Ver¬ 
fügung gestellt. Die Hü-Modellbahnanlage erglänzte in 
neuem Gewände. Die Gemein sch aftsanlage wurde von 
einem außerhalb des Raumes liegenden Stellwerk aus 
bedient. Ein besonderes Fahrzeug diente als Rundfahrt¬ 
zug, der die Zuschauer mit der Anlage bekannt machte, 
während die Erklärungen vom Tonbandgerät gegeben 
wurden. Damals demonstrierten wir einen Tagesablauf 
bei unserer Eisenbahn. Unter anderem zeigten wir auch 
einen Wendezug, 

Heute gehören der Arbeitsgemeinschaft 6Ü Mitglieder 
aller Berufsgruppen und Altersstufen an. Fleißig ar¬ 
beiten wir weiter. Eine großzügige Planung sieht vor, 
das Stellwerk für 6 Lokführer und Fahrdienstleiter 
auszu bauen (Z-Schaltung), die Tonkabine und die 
Gegensprechanlage zu erweitern, einen Verschiebe¬ 
bahnhof und Gleisanschluß für Transitverkehr nach 
jeweils aufzusteUenden Fremdanlagen aufzubauen. 
Regelmäßige Betriebsdienstabende sollen alle Mit¬ 
glieder mit der Unterhaltung und Bedienung der An¬ 
lage vertraut machen, dienen aber auch der Erprobung 
von neuen Schaltungen und Fahrzeugen sowie der Aus¬ 
arbeitung von Fahrplänen. Arbeitszirkel befassen sich 
mit der Anfertigung verschiedener Modelle vom 
Schienenomnibus bis zum Nadelbaum. 

Gelegentlich werden Exkursionen veranstaltet und 
Reichs bahn an lagen besichtigt. Auch mit der Redaktion 
unserer Fachzeitschrift „Der Modelleisenbahner" ar¬ 
beiten wir zusammen, und nicht zuletzt zeigen auch 
Fach- und Pressefotografen ihr lebhaftes Interesse an 
den landschaftlichen und technischen Schmuckstücken 
der Dresdner Modelleisenbahnanlage. 

In gemeinsamer Arbeit brachten es die Dresdner Modell¬ 
eisenbahner zu beispielhaften Erfolgen. 

10 Jahre Modelleisenbahn Dresden, 10 Jahre Aufbau, 
Aufklärungs- und Erziehungsarbeit — und große Zu¬ 
kunftspläne. Nur eins fehlt noch: Vereinigung der Mo¬ 
delleisenbahner, und die wünscht sich die Arbeits¬ 
gemeinschaft Dresden im Jahre 1953. 

Heinrich Baum 
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M it großen und kleinen Eisenbah¬ 
nen beschäftigt sich Herr Kohl- 
berger aus Fürstenwalde. Bei der 
Deutschen Reichsbahn versieht er 
pflichtbewußt seinen Dienst, und in 
der Freizeit baut Herr Kohlberger 
seine Modelleisenbahnanlage in der 
Baugröße HÜ (Bilder 1 bis 3). 

Den Raum, den seine Modelleisen¬ 
bahnanlage aufnimmt, teilt Herr 
Kohlberger mit einem anderen Mo¬ 
delleisenbahner aus Fürstenwalde, 
mit Herrn Henseler, der für seine 
Anlage ebenfalls die Baugröße HO 
wählte (Bilder 4 bis 6). 

Beide Anlagen sind miteinander ver¬ 
bunden worden, so daß sie ohne 
Schwierigkeit gemeinsam betrieben 
werden können, 

Fotos: A. Belang, Berlin 


Bild 1 Heiter Sonnenschein liegt über der 
Gleisanlage des Bf Burgstedt. Hinten 
rechts befindet steli der Lokschuppen mit 
7 Ständen . 


iutü 2 Das in Betrieb freundliche Ktes- 
werk. .Ilse" wurde naefc cf jener Idee ans 
AfeterJefresien gefror. 






Bild 3 Am Bande der Kleinstadt 
Burgstedt führt eine eingleisige 
Nebenbahn vorbei zum Höhen¬ 
kurort Bergheim und verbindet 
diese Anlage mit der des Herrn 
Hcnseler. 
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Bild 4 Noch ist die Fahrleitung für den 
elektrischen Betrieb nicht ganz fertig, 
aber baid werden die Damp/tofcomoffeen 
neuen Eüofcs u?efcften müssen* 


Büd 5 Auf der Bergstrecke hat eine E fi3 
bereif.* die Zugförderung Übernommen* 
und die Gleisbauarbeiter /reuen sich, mir 
dem Erbauer über diesen iecftnlscften 
Forfse/triff. 


Blid ß Eine saubere Arbeit bar Herr 
Henseter mif diesen? GielsbifdstefiirerV 
greiefsfef. Die geschickt ausgeführte Hinter- 
grundkuttese gibt der Anlage eine gute 
Tiefenwirkung. 
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2,4 Millionen DM — eine Station Junger Techniker 


„Frohe Fahrt 14 wünschte vor einiger Zeit Rosa Thäl¬ 
mann, die Gattin unseres unvergessenen Ernst Thäl¬ 
mann, als die erste fahrbare Station Junger Techniker 
und Naturforscher mit dem Standort Salzwedel auf 
seinen Namen getauft wurde, 2,4 Millionen DM Wert 
verkörpert dieser Zug mit seinen Einrichtungen. Er be¬ 
steht aus drei Schnellzug wagen, die aus ausgebrannten 
Wracks wiederauf gebaut wurden. Während der 2" ^jäh¬ 
rigen Bauzeit sind von Jungen und Mädchen der Alt¬ 
mark insgesamt 4300 freiwillige Arbeitsstunden für die 
Instandsetzung geleistet worden, Daneben spendeten 
27 Betriebe und der VEB Zahlenlotto zusätzlich noch 
125 700 DM und ansehnliche Sachwerte. Da nimmt es 
nicht wunder zu hören, daß in diesem öl m langen 
„Blauen Expreß“ ein Fotolabor mit modernen Ver- 
größerungs- und Kopiergeräten, eine naturwissenschaft¬ 
liche Innenstation m t Aquarien, Terrarien, Vögeln und 
Gewächsen, eine elektrotechnische Station, ein Arbeits¬ 
raum für Modellbauer, ein Klubraum mit einer Biblio¬ 
thek, ein Studio für Funk und Film und ein Kinosaal 
für 70 Kinder imtergebracht sind. Ein eingebautes 
Starkstromaggregat erzeugt die benötigte Elektroenergie. 
Zur Verständigung mit allen Arbeitsräumen ist im 
Kommandoraum des Zuges eine Bispatche ran läge, ein¬ 
gebaut. Für die ständigen Mitarbeiter sind außerdem 
drei Wohn- und Sdilafräume sowie eine Küche vor¬ 
handen, Natürlich fehlt nicht die Sanüätsstube, und 
sogar an einen 00 cm hohen „Keller“ ist gedacht 
worden. 

Dieser Zug wird jeweils 152 Kindern Gelegenheit 
geben, ihrer Lust und Liebe zur Technik und zur Natur 
freien Lauf zu lassen. Damit recht viele Kinder in den 
Genuß dieser großartigen Einrichtung kommen, wird 
der Zug in die verschiedensten Orte des Kreises Salz¬ 
wedei fahren und überall einige Zeit verbleiben. Im 
Sommer sollen dann die Sitzbänke und Tische in den 
Arbeitsräumen losgeschraubt und dafür Betten ein¬ 
gebaut werden; denn es ist vorgesehen, in dieser 
Jahreszeit mit Kindern aus der Altmark in die schön¬ 
sten Gegenden der Republik zu fahren. Wie wir er¬ 
fuhren, soll auch in absehbarer Zeit eine Modelleisen¬ 
bahnanlage in dem Zug aufgebaut werden. 

An dem Zug entdeckte unser Leser Bodo Habermann 
eine rätselhafte Anschrift (Bild 2). Nach einer Über¬ 
prüfung stellte sich heraus, daß diese Beschriftung irr¬ 
tümlich angebracht wurde und ein Aktenzeichen dar¬ 
stellt, Aus einem Schriftstück, mit dem die Brems¬ 
berechnung der Fahrzeuge übermittelt wurde, hat man 
das Aktenzeichen entnommen und aus Unkenntnis an¬ 
gemalt. So entstand jenes Unikum von „Fkbwgp 48“, 
Die Aussage der Buchstaben und Ziffern zu erläutern. 


würde zu weit führen und den Modelleisenbahner auch 
nicht interessieren. 

Interessieren wird aber, daß die richtige Bezeichnung 
der fahrbaren Station Sdr 8 ü ist und die drei Wagen 
die Betriebsnummern 808-701, 800-702, 800-703 erhalten. 
Sdr heißt Sonderfahrzeug und ist das Hauptgattungs¬ 
zeichen. Das Nebenzeiehen 8ü sagt aus, daß der Zug 
insgesamt 8 Achsen hat (bei drei Wagen müssen dem¬ 
nach zwei Jacobsgeste He vorhanden sein) und mit ge¬ 
schlossenen Übergängen (ü) ausgestattet ist. Die Betriebs¬ 
nummer setzt sich folgendermaßen zusammen; 800 ist 
die Zahl für Ba h n d i ens t wagen, sie wird Stamm nummer 
genannt. In 701, 702 und 703 (die Ordnungsnummern) 
bezeichnet die Ziffer 7 die Reichsbahndirektion Magde¬ 
burg, in der die Wagen beheimatet sind, und die an¬ 
schließenden Ziffern geben die Reihenfolge der Wagen 
an. 

Die richtige Bezeichnung wird jetzt wohl schon die 
falsche Beschriftung an der fahrbaren Station ersetzt 
haben. 


Bild 2 



Fkbwgp 48 


92,5 t 
61,o m 


O 


I 


Bild 1 Fa/irbare .Station 
der Jungen Techniker 
und Naturforscher aus 
Salzwedel. Länge fl m. 
Gewicht 92,5 f, 

Fotost Bodo Habermann. 

Salzwedel 
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Der erste Akkumulatoririebwagen 

der ehemaligen Preußischen Staatsbahn (C3 eaTPr 06) 

flepBUÜ aKKy m y jihto phu ii o.ieKrponoesA npyecKOM roc. k. a- Twna C 3 eaT Pr 06 - 

The flrst battery car C 3 eaT Pr 06 of anrient Prussian State Railways 

Le premier autorail ä accus C3 eaT Pr 06 des anesens Chemins de Fer de FElat de Prasse 


Der zur Zeit des Entstehens der Eisenbahnen in den 
vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts noch sehr 
geringe Reiseverkehr machte die Verwendung von 
Zügen, die mit Lokomotiven befördert wurden, oft in 
hohem Maße unwirtschaftlich. Die Ursache dafür war 
einmal die kleine Zahl der Reisenden und zum anderen 
das unverhältnismäßig hohe tote Gewicht, das mit 
jedem Zug befördert werden mußte. Man suchte daher 
schon beizeiten nach einem leichten und wirtschaft¬ 
lichen Fahrzeug, 

So entstanden schon bald die sogenannten Dampf - 
wagen, die man als erste Eisenbahntriebwagen be¬ 
zeichnen könnte- Die erste verbürgte Nachricht stammt 
aus England. Dort erbaute 1847 der Ingenieur Adams 
den Dampfwagen „Enfields Er bestand im Prinzip aus 
einer kleinen Lokomotive und einem zweiachsigen Per¬ 
sonenwagen, die beide ein gemeinsames Untergestell 
besaßen. Diese Dampfwagen hatten einen für die da¬ 
malige Zeit beachtlichen technischen Stand und be¬ 
währten sich ausgezeichnet. Sie wurden im Laufe der 
Jahre noch von anderen Konstrukteuren weiter ent¬ 
wickelt und verkehrten bald auf allen größeren Bahnen 
Europas und Amerikas, 

Der erste deutsche Dampfwagen dieser Art war der im 
Jahre 1882 von Krauss in München erbaute zwei¬ 
stöckige Dampfomnibus, 

Zu den Triebwagen könnten im weiteren Sinne auch 
die leichten Sekundärzüge gerechnet werden, die aus 
einer leichten Tenderlokomotive und einigen leichten 
Wagen bestanden. Diese Züge waren in den achtziger 
Jahren des vorigen Jahrhunderts ein auf Nebenbahnen 
oft gesehenes Verkehrsmittel. 

Beide Arten von Triebwagen dienten dem gleichen 
Zweck, nämlich den Betrieb auf verkehrsschwachen 
Neben- und Kleinbahnen zu bewältigen und Lücken 
des Fahrplanes im Nahverkehr auf Hauptbahnen aus¬ 
zufüllen. 

Bis um die Jahrhundertwende war der Dampfbetrieb 
vorherrschend. Es seien aus dieser Zeit die bekannten 
Dampf trieb wagen der Bauarten Kittel und Stoltze er¬ 
wähnt. 

Die Erfindung des Verbrennungsmotors und die Ver¬ 
vollkommnung des elektrischen Antriebes eröffneten 
auch für die Triebwagen neue Perspektiven, 

Die ersten Triebwagen mit Verbrennungsmotoren und 
mechanischer Kraftübertragung waren die Daimler¬ 
sdien Benzin wagen, die um die Jahrhundertwende auf 
den Strecken der Württemberg!sehen Staatsbahn und 
der Schweizerischen Bundesbahn verkehrten. Sie waren 
nur für leichteste Betriebsverhältnisse geeignet Aus 
diesen Fahrzeugen entwickelten sich Triebwagen mit 
Verbrennungsmotoren und elektrischer Übertragung. 
Man würde heute sagen: Mit ottoclektrisehem Antrieb. 


DK £21.335.« 

Obwohl diese Triebwagen den Dampftriebwagen gegen¬ 
über schon manche Vorteile aufwiesen (ständige Ein¬ 
satzbereitschaft, geringe Betriebskosten usw.) waren 
sie doch noch mit vielen Fehlern und Mängeln be¬ 
haftet. Der Verbrennungsmotor war ja kaum erfunden 
worden und steckte noch mitten in der Entwicklung, 
So liefen gleichzeitig Versuche mit Triebwagen, deren 
Antrieb durch Motoren erfolgte, die aus elektrischen 
Speich erbat terien mit Strom versorgt wurden. 

Der erste Wagen dieser Art in Deutschland war der im 
Jahre 1901 gebaute vierachsige Triebwagen der Pfäl¬ 
zischen Bahn, 

Auch die Preußische Staatsbahn entwickelte in diesen 
Jahren Akkumulatortriebwagen und besaß 1908 bereits 
63 Stück dieser Art. 

Als erste Versuchs wagen wurden im Jahre 1906 in der 
Hauptwerkstätte Tempelhof fünf dreiachsige Abteil¬ 
wagen umgebaut und im Frühjahr 1907 in Dienst ge¬ 
stellt.*) Ihr Antrieb erfolgte durch zwei Elektromotoren 
von je 25 bis 30 PS Daucrleistung, Die höchste Dauer- 
geschwindigkeit betrug 45 km/h, Die Batterien, deren 
Kapazität 20t) Amperestunden betrug und die mit einer 
Ladung Energie für eine Fahrstrecke von 60 km lie¬ 
ferten, waren unter den Sitzbänken angeordnet. Die 
geräumigen und bequem zugänglichen Führerstände 
waren nach der Art der Bremserhäuser an beiden 
Enden der Wagen erhöht angeordnet. Im hinteren 
Führerstand fuhr der Zugführer mit. Auf dem Dach 
befanden sich die Widerstände, Diese Wagen boten 
60 Personen Platz und waren im Direktionsbezirk 
Mainz auf den Strecken Mainz—Oppenheim, Ingel¬ 
heim—Gaualgesheim und Rüsselshcim—Raunheim ein¬ 
gesetzt. Die Wagen bewährten sich im leichten Ver¬ 
kehr, waren aber wegen ihres kleinen Fassungsver¬ 
mögens und der geringen Geschwindigkeit bald nicht 
mehr den Anforderungen gewachsen. 

Noch im gleichen Jahr wurde von der Waggonfabrik 
Rastatt ein vierachsiger Triebwagen gebaut, der auf 
zwei Drehgestellen gelagert war und eine Geschwindig¬ 
keit von 50 km/h erreichte. Er hatte 88 Sitzplätze. Auch 
bei diesem Wagen waren die Batterien unter den 
Sitzen an geordnet Das einzige Exemplar verkehrte im 
DirekUonsbezirk Saarbrücken, 

Aus diesem Triebwagen wurden schon im folgenden 
Jahr die bekannten vierachsigon Doppehvagen ent¬ 
wickelt deren Batterien in besonderen Vorbauten vor 
den beiderseitigen Führerständen unlergebracht waren. 
Die beiden kurzgekuppelten Wagen hatten ein Fas¬ 
sungsvermögen von 126 Personen. Die Fahrstrecke mit 
einer Batterie Ladung betrug 100 km. Später wurde 
unter den Batteriekästen noch je eine zusätzliche Lauf- 
achse angeordnet. 

Nach fünfzig Jahren % + erkehren heute noch einige 
Wagen dieser Art. 

•) Wahrscheinlich mH den Nr. 201 bis 305. 
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Die elekirischen Triebfahrzeuge der sowjeiischen Eisenbahnen 

3.ieKTpOBP3bI COBCTCKHX JEUMrjllllX flOpOF 

The electric driving vchiclcs of Soviel Raihvuys 

Lcs vchiculcs moteurs eleelrfqucs des Chemins de Fer Sövi£üqucs 


Nachdem sich die russischen Arbeiter und Bauern in 
der siegreichen Oktoberrevolution 1917 von den feu¬ 
dalen und kapitalistischen Ausbeutern befreit und die 
schweren Jahre der Intervention und der Konterrevo¬ 
lution überwunden hatten, stand vor ihnen die schwie¬ 
rige Aufgabe, die alte* vernachlässigte* zurückgebliebene 
und stark geschwächte Wirtschaft durch eine mächtige 
sozialistische Volkswirtschaft zu ersetzen. Überragende 
Bedeutung gewann die Elektrifizierung des Landes, und 
Lenin prägte in weiser Voraussicht die bekannten 
Worte; „ Kommun Ismus <— das ist Sowjetmacht plus 
Elektrifizierung des ganzen Landes.“ Trotz großer, durch 
die zaristische Mißwirtschaft* den Krieg, die Konter¬ 
revolution und die Intervention hervorgerufener 
Schwierigkeiten wurde bereits 1926* als selbst in den 
hochentwickelten kapital ist ischen Landern die elek¬ 
trische Zugförderung noch in den Kinderschuhen 
steckte, auf der 42 km langen mit 1*2 kV elektrifi¬ 
zierten Strecke Baku—Sabuntschi—Surachani der elek¬ 
trische Zugbetrieb mittels Triebwageneinheiten auf¬ 
genommen. 1929 folgten die Moskauer Vororts trecken 
und 1932 der erste Ellokbetrieb auf der Strecke 
Haschuni—Sestavoni sowie anschließend die wichtigsten 
Hauptstrecken. Auf dem XX. Parteitag der KPdSU 
wurde zur beschleunigten Einführung der elektrischen 
Traktion* die einen sehr wichtigen Faktor der tech¬ 
nischen Rekonstruktion im Eisenbahnwesen und in 


DK WU 335 

Infizierung der für das Land äußerst wichtigen Eisen¬ 
bahnlinie M oskau—K u i by sch ew—Tsch e I jabin s k—Omsk 
—Nowosibirsk—Irkutsk werden zu Ende geführt. 
Außerdem werden die Strecken Moskau—Charkow— 
Donbas sowie einige andere Linien auf elektrische 
Traktion umgestellt. Die technische Rekonstruktion des 
Lokomotivparkes soll I960 einen solchen Stand er¬ 
reichen* daß EUoks und Dieselloks 40—50 % des ge¬ 
samten Güterumschlags bewältigen gegenüber 14 % im 
Jahre 1955. Bezogen auf 1937 wird die Beförderungs¬ 
leistung des elektrischen Zugbetriebes der SU 1960 auf 
4280 * * ansteigem Im 6. Planjahrfünft sollen die Eisen¬ 
bahnen mindestens 2000 Elloks* 2250 zweiteilige Diesel¬ 
loks für Hauptstrecken, 255000 Güterwagen und 18 600 
Personenwagen erhalten, Genosse Chruschtschow stellte 
in seinem Rechenschaftsbericht zum XX. Parteitag der 
KPdSU fest* daß die Elektrifizierung der Eisenbahnen 
ein überaus wichtiges Kettenglied der technischen Re¬ 
konstruktion im Eisenbahnwesen und in seiner Ent¬ 
wicklung auf der Basis der höchstentwickelten Technik 
ist Die Umstellung des Zugverkehrs auf elektrische 
Traktion bietet die Möglichkeit, die Tran sport leis tu ng 
und die Durchlaßfähigkeit der Eisenbahnlinien stark 
zu erhöhen und die Betriebsbedingungen im Transport¬ 
wesen wesentlich zu verbessern. Der Brennstoffver¬ 
brauch verringert sich bei elektrischem Betrieb im Ver¬ 
gleich zum Dampfbetrieb um zwei Drittel bis drei 



Bild 1 Maßskizze des 
elektrischen Triebwagens 
der Vorortbahn Bafcti. 


seinem Ausbau auf der Basis der höchstentwickelten 
Technik darstellt, ein großzügiges Elektrifizierungs¬ 
programm beschlossen. Entsprechend dem vom ZK der 
KPdSU angenommenen General plan zur Elektrifizie¬ 
rung der Eisenbahnen* der auf 15 Jahre berechnet ist, 
ist die Umstellung der wichtigsten Linien des Güter¬ 
verkehrs* der Geb irgsst recken* der Haupt linien mit in¬ 
tensivem Personenverkehr sowie des Vorortverkehrs 
der großen Industriezentren in Aussicht genommen. 

Im Verlauf des S. Fünf jahrplanes der Sowjetunion wird 
die erste Etappe dieses Programms der technischen 
Neuausrüstung des Eisenbahnverkehrs abgeschlossen 
werden. Es ist geplant, &10Ö km elektrifizierter Eisen¬ 
bahnstrecken in Betrieb zu nehmen* das sind 3*5 mal 
mehr als im 5, Fünfjahrplan. Die Arbeiten zur Elek- 



DJSd 2 Maßskizze der elektrischen Ranglerlok B 0 '. 
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Viertel. Nach Angaben der Staatlichen Plankommission 
und des Verkehrsministeriums der UdSSR wird die 
Umstellung der Eisen bahn st recke Moskau—Wladiwo¬ 
stok auf elektrischen Betrieb die Möglichkeit bieten, 
nicht weniger als 18 000 000 t Kohle einzusparen und 
die Betriebskosten jährlich um mehr als 2 700 000 000 
Rubel im Vergleich zum Dampfbetrieb herabzusetzen. 
Berechnungen zeigen, daß die Investitionen für die 
Elektrifizierung dieser Strecke sich in spätestens 
4 Jahren amortisiert haben werden. Der Konservatis¬ 
mus einiger leitender Funktionäre des Verkehrsmini¬ 
steriums, der sich darin ausdrückte, daß die Investi¬ 
tionsmittel für die Elektrifizierung nicht voll aus- 
geschöpft wurden, wurde von Chruschtschow scharf 



Btfd 3 Seifenansfcftt der elektrischen Perscmeitzurffolf UI : 


kritisiert. Mit dem Gencraiplun zur Elektrifizierung 
der Eisenbahnen wurde ein Ziel gestellt, das bisher 
beispiellos ist Diese gewaltige Aufgabe verlangt von 
den Eisenbahnern der SU grolle Anstrengungen. Aber 
darin, daß das von der KPdSU gesteckte Ziel erreicht 
wird, besteht kein Zweifel. 

Das Fahrleitungsnetz der sowjetischen Bahnen umfaßt 
zur Zeit insgesamt etwa 6250 km. Davon entfallen 
98,8 % auf Fernbahnen, welche mit 3 kV Gleichstrom 


ström 3,3 kV nur 20 bis 25 km) vergrößert werden. Der 
Kupfer verbrauch für Fahrleitungen geht von 7,1 auf 
3,4 t je StreckenKilometer zurüdt. An dieses zusammen¬ 
hängende Netz werden möglichst viele Kraftwerke, 
Wärme- und vor allem Wasserkraftwerke und zuweilen 
auch fahrbare diesel-elektrische Stationen an geschlossen. 
Für die mit 3 kV Gleichstrom betriebenen Strecken wird 
Drehstrom umgeformt. Der Gleichstrom wird dabei auf 
eine Spannung von 3,3 kV gebracht, um den starken 
Spannungsabfall auf der Strecke auszugleichen. Die 
Umformung geschieht mittels Quecksilberdampfgleich¬ 
richter Eine Energierüdtgewinnung auf den durch Um¬ 
former gespeisten Gebirgsstrecken erfolgt durch die mit 
elektrischer Rekuperationsbremse ausgerüsteten elek¬ 
trischen Lokomotiven. Auf den Gefällestrecken (bis zu 
20 km) werden die Fahrmotoren umgeschattet und deren 
Ständer Wicklungen durch einen Erregermaschinensatz 
erregt, so daß die Fahrmotoren nun als Generatoren 
arbeiten, die kinetische Energie des rollenden Zuges 
umformen und in das Netz einspeisen. Die zum Teil 
sehr rauhen klimatischen Verhältnisse stellen an die 
elektrische Ausrüstung, besonders die der Fahrleitungen, 
hohe Ansprüche. 

Die elektrischen Lokomotiven der sowjetischen Staats¬ 
bahnen werden wie alle anderen Lok bau arten in Serien 
eingeteält und mit Buchstaben bezeichnet. Außerdem 
wird jeder Lok eine individuelle Ordnungsnummer zu- 
geteitl, die hinter die Serienbezetchnung gesetzt wird. 
Die Serien der elektrischen Lokomotiven BJI und 115 
tragen die Namen „Wladimir Lenin" und „Politbüro des 
ZK der KPdSU,“ Die vollständige Anschrift der Serie 
BJI hat folgendes Aussehen: BJI 19-01 bis BJI 19-145, 
BJI 22-146 usw. Die Zahlen 19 und 22 hinter der 
Serienbezeichnung geben den Achsdrudc in t an. Die 
folgende Zahl ist die Ordnungsnummer innerhalb der 
betreffenden Serie. Die Lokomotiven mit einem Adis- 
drudt von 19,5 t, die mit den Fahrmotoren #113 —* 340 A 
ausgerüstet sind, gehören zur Gattung BJI 19. Die elek¬ 
trischen Lokomotiven mit 22 t Achsdrudt und der Fahr¬ 
motoren type #H3 — 340 tragen die Bezeichnung BJI 22. 
Die Lokomotiven beider Bauarten, die mit den stärkeren 
Motoren #113 — 400 ausgerüstet sind, erhalten einen 
hochgestellten Index m, der „modernisiert“ bedeutet. 
Zum Beispiel BJI 19 M , BJI 22 M . Die Bauarten BJI 22 
mit den Motoren #03 — 400, aber ohne Nutzbremse, 



gespeist werden, 1 °/o auf die Vorort st recken von Mos¬ 
kau, Charkow und Leningrad mit 1,5 kV Gleichstrom 
bzw, Baku mit 1,2 kV Gleichstrom. Etwa 0,2% der 
Gesamtstrecken sind mit Einphasen-Wediselstrom 20 kV 
elektrifiziert worden, auf der laufend Versuche mit 
gutem Erfolg durchgeführt werden. Es ist nämlich sehr 
wirtschaftlich, wenn Landes- und Bahnnetz nicht 
nebeneinander arbeiten, sondern eine Einheit bilden. 
Gerade für die sehr langen Strecken in der UdSSR 
bietet das 50-Hz-System große Vorteile. Der Unter¬ 
werksabstand kann z. B. auf 60 bis 80 km (bei Gleich¬ 


werden mit BJI 22 H bezeichnet. Diejenigen Lokomotiven 
mit verstärkter Leistung der Serie CK (Sergej Kirow), 
die sich von denen der grundlegenden Gattung CK 
unterscheiden, werden mit CKy bezeichnet, wobei das y 
die Leistungserhöhung kennzeichnet. Die f^komotiven, 
die für die Strecken im Syramskow-Gebirge gebaut 
worden sind, tragen die Serienbezeichnung Cc t C und 
C K . Der Index c besagt, daß die Lok in sowjetischen 
Fabriken hergestellt worden ist. Der hochgestellte In¬ 
dex h weist nicht nur darauf hin, daß die Lokomotiven 
von Italien geliefert worden sind, sondern daß sie im 
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Bilds Seite na nsieht der elektrischen Güterzuglok Ce, 



Vergleich zu den Serien Cc und C konstruktive Unter¬ 
schiede auf weisen. Die Lokomotiven der Serien C und 
C ,f haben hinter den Buchstaben die Zahlen 10, die der 
Serie Cc eine 1L Diese Zahlen sind jedoch nicht als 
Achsdnjckbezeichnung aufzufassen, sondern gehören 
zur Serien bezeichn ung r Außerdem tragen alle elek¬ 
trischen Lokomotiven die üblichen Angaben, wie die 
Anschrift der Bisenbahndirektion, die technischen An¬ 
gaben auf dem Fabrikschild usw. Im Vergleich zu den 
Reichs bah nbezeichnungen können wir also feststellen, 
daß die Serien unseren Baureihen entsprechen, wobei 
jedoch die Bezeichnung mit Buchstaben und eventuell 
noch zusätzlich mit Zahlen £z, B. Cc 11, C 10 usw.) er¬ 
folgt, Dann schließt sich die Ordnungsnummer an, die 
fortlaufend vergeben wird, ohne Rücksicht auf etwaige 
Bauartänderungen, die ihren Ausdruck durch die 
Indices m, h t y finden. Die Achsdruckbezeichnung wird 
bei einigen Gattungen zwischen Serienbezeichnung und 
Grd n u n gs n u mme r gese t zt. 

Im Vorortverkehr werden hauptsächlich Triebwagen¬ 
züge verwendet. Im Gegensatz zu den Triebwagen von 
Baku wurden die Fahrzeuge in der folgenden Zeit in 
Ganzstahlbauart und mit stärkeren Motoren teilweise 
auch für die mit 3 kV- elektrifizierten Fernbahnen 
geliefert. Die Regelzüge der Moskauer Vorortbahnen 
bestehen aus 2 Steuerwagen, zwischen die 1 Triebwagen 
mit 2 Stromabnehmern eingestellt ist. Im Fernverkehr 
verkehren Schnelltriebwagenzüge mit einer Leistung 
von 1090 PS und einer Geschwindigkeit von 130 km h. 

Die Rangierlok mit der Achsfolge B/B,/ wurde 1935 
erstmalig und seitdem in großer Stückzahl für 0,75, 1,5 
und 3 kV Gleichstrom mit einer Leistung von 1000 PS 
gebaut Die Drehgestelle sind voneinander unabhängig. 
Die Zug- und Stoßvorrichtungen sind am Hauptrahmen 
angebracht. Auf diesem befinden sich das Führerhaus 
mit einem einzigen in der Mitte ungeordneten Führer¬ 
stand und die symmetrischen Vorbauten mit der elek¬ 
trischen Ausrüstung und den Anfahr widerständen. Die 


4 Fahrmotoren stützen sich zu einem Teil auf Tatz¬ 
lagern ab. 

Auf den Hauptbahnen werden hauptsächlich Güterzug- 
lokomotiven mit der Achsfolge Cq'CY der Gattungen 
BJI 23, BJI 22«, BJ1 22, BJI 19«, CKy, CK, Cc, C und 
C 11 sowie die bewährte Personenzuglok HB mit der 
Achsfolge 2' Cu 2 H verwendet. Die elektrische Ausrüstung 
dieser Ellok-Baureihe ist für eine Nennspannung von 
3 kV= ausgelegt. Einige Lokomotiven der Gattung 
BJI 19 sind für 1,5 kV, andere wieder wahlweise für 
1,5 oder 3 kV Gleichstrom ausgerüstet. Die Drehgestelle 
sind untereinander kurzgekuppelt und tragen an ihren 
Enden die Zug- und Stoßvorrichtungen, Die IXE besitzt 
Außenrahmen, Ihre Treibradsätze mit Motoren bilden 
auswechselbare Einheiten. An beiden Enden der Loko¬ 
motive befinden sich Laufdrehgestelle. Die HE weist 
gegenüber den anderen Lok-Bauarten Rollenachslager 
auf. An den Stirnseiten aller elektrischen Lokomotiven 
bis auf die neuesten Bauarten BJI 23, H 8 und H 0 be¬ 
finden sich offene Übergangsbühnen, die auf dem 
Hauptrahmen montiert sind. Die Seitenwände und 
Dächer sind abnehmbar. Die ÜB besitzt Federtopfan¬ 
trieb. Auch die anderen Typen haben elastische Kraft¬ 
übertragung und zwar durch Federspeichen. Einige in 
der Zeit von 1932—38 hergestellten Lokomotiven der 
Reihe BJI 19 erhielten eine Einrichtung für elektrische 
Nutzbremsung. Während die BJI 19 einen Achsdruck 
von 19,5 t aufweist, betrug dieser 22 t bei der anschlie¬ 
ßend gebauten BJI 22. 1941 wurde versuchsweise die 
BJI 22-178 mit stärkeren Fahrmotoren ausgerüstet, 
wodurch die Leistung der Lok am Zughaken um 16% 
gesteigert werden konnte. Mit diesen Fahrmotoren 
wurde ab 1946 die Serie BJI 22 M geliefert. Die Reihe 
BJI 22 und ein Teil der verstärkten Bauart BJI 22&* 
sind mit einer Einrichtung für Nutzbremsung ausge¬ 
rüstet, Dasselbe gilt für die 1931—1938 gelieferten Loko¬ 
motiven der Reihen Ce, CK, CKy und der Reihen C und 
C H . Die Lok CK unterscheidet sich von der Cc durch 
die Anordnung der Hilfsmaschinen und Aggregate inner¬ 
halb der Aufbauten. Alle Lok-Bauarten besitzen außer 
der elektrischen Bremse eine Druckluftbremse des 
Systems Kantzew. Nur die Baureihen C, Cc und C 11 
haben Westinghouse-Bremsen. Die elektrische Aus¬ 
rüstung (Hillsbetricbe und Steuerung) ist zu austausch¬ 
baren Gruppen zusammen gefaßt worden. Sie befinden 
sich im Maschinenraum. Bei der ÜB sind die Fahr¬ 
motoren über den Radsätzen im Wagenkasten an¬ 
gebracht, während sie bei den übrigen Lokomotiven ln 
den DrehgestelIen untergcbrach t sind. Die Anfahrwider- 
stände befinden sich auf dem Dach und zum Teil 
innerhalb der Lok, Der Maschinenraum kann bei den 
Lokomotiven der Serien BJI nur bei abgesenkten Strom¬ 
abnehmern betreten werden. Als Fahrmotoren werden 
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vierpolige Gieichstromhauptsdilußmotoren für 1,65 kV 
vex'wendet. Diese nennt man Halbspannungsmotnren* 
gekennzeichnet durch die Bezeichnung 

3000 

2 

auf dem Leistungsschild, d. h., obwohl die Wicklung 
nur für 1650 Volt ausgelegt ist, muß die Isolation, auch 
wenn mehrere Fahrmotoren in Reihe geschaltet sind, 
für die maximale Fahrdraht Spannung von 3,3 kV be¬ 
messen werden. Die Geschwindigkeit wird durch mehr¬ 
fache Gruppierung der Fahrmotoren, durch Überbrücken 
von Anfahr widerständen und durch Feldschwächung 
geregelt. Die Vielfachsteuerung der elektrischen Lok 
wurde bereits seit 1932 an gewendet. Seit 1951 ist die 
schwerste sowjetische elektrische Lok H 8 mit der 
Achsfolge Bj'Bo' und einem Gewicht von 

164 t in Betrieb. Sie ist ebenfalls mit Nutzbremse aus¬ 
gerüstet. Die Drehgestelle sind kurzgekuppelt und tragen 
auch die Zug- und Stoß Vorrichtungen. Unter den 2000 
elektrischen Vollbahnlokomotiven, die die Lokomoüv- 
fabrik S. M. Budjonny in Nowotscherkassk im 6. Fünf- 
jahrplan der UdSSR herstellen wird, befinden sich 400 
der Gattung H 8. Die Serienproduktion dieser Loktype 
wurde 1956 auf genommen. Mit BJI 23-001 wurde 
eine neue Güterzuglokomotive mit einer Leistung von 
3075 kW T einem Gewicht von 1331 und einer Höchst¬ 
geschwindigkeit von 100 km,h bezeichnet. Diese Lok 
unterscheidet sich schon rein äußerlich stark von der 
bisherigen BJl-Bauart. was auch ein Grund dafür sein 


mag, daß die Ordnungsnummer nicht fortlaufend, son¬ 
dern wieder neu beginnend vergeben wurde. Mit der 
serienmäßigen Produktion dieser Lok wurde 1957 be¬ 
gonnen. 1954 wurden 2 Lokomotiven der Serien H 0 für 
50 Hz-Einphasen- 1 Wechselstrom mit der Spannung 20 kV 
von der Lokomotivfabrik in Nowotscherkassk mit der 
Achsfolge CVCy und einem Achsdruck von 22 i ge¬ 
baut. Der Einphasen Wechselstrom wird über den öl¬ 
gekühlten Transformator den Ignitron-Gleich riehtern 
zugeführt und gelangt dann in die bewährten Gleich¬ 
strom Fahrmotoren £113—400. Interessant ist die selbst¬ 
tätige zeitabhängige Ausbildung des Anfahrvorganges. 
Der Lokführer wählt die Anfahrzeit 5, 3,5, 2 oder 
0,5 Minuten vor, in der dann automatisch bis zur 
33, Fahrstufe hoehgesehaltet wird. In diesen Anfahr- 
vorgang kann der Lokführer z. B. beim Schleudern der 
Lok beliebig eingreifen. Die Lokomotiven haben sich im 
Versuchsbetrieb bewährt. Die Elektroindustrie erhielt 
für 1956 die wichtige Aufgabe, eine Schnellzuglok mit 
einer Leistung von 3000 kW für eine Höchstgeschwindig¬ 
keit von 140—'130 km h zu projektieren und die erste 
Probeausführung zu liefern. Die Leistung wird auf 
6 Fahrmotoren zu je 525—550 kW aufgeteilt. Weiterhin 
sind Untersuchungen über eine Universallokomotive 
für Personen- und Güter zugdien st vorgesehen. Für die 
Beförderung von Schnellzügen mit Gewichten von 
Ü00—700 t und mit Geschwindigkeiten von 100—110 km/h 
soll eine vierachsigc Ellok mit einer Höchstgeschwindig¬ 
keit von 130 km h entwickelt werden. Von der Zugkraft- 
charkateristik moderner elektrischer Lokomotiven wird 



Büä ,9 Maßskizze der elektrischen 
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Tafel 1 Zusammen 5 teUunp der technischen Daten von elektrischen Triebfahrzeugen der sowjetischen Bahnen. 


Serie 


l ) 

’ i ' i 

*) 

iiß 

C 

Cc 

C n 

CK 

Baujahr 


1324 

1928—1955 

1935- 1941 

1035—1940 

1934 

J 931—1932 

1932—1034 

1933—1934 

1936—1 

Achsfolge 


B/B/ 

B.'B, 

B.'B,' 

B.'B.' 

2T.tr 

0/0/ 

C/O/ 

c/c; 

c/o 

Spannung 

V 

1200- 

1500» 

750 ■* 

750 -* 

1500/3000 

3000 » 

3000» 

3000» 

3000 

Stundenstrom 

A 





250 x 3 750 

260x3*^750 

250x3 -750 

1 

275 :3-825 

1 

250 x 3 - 

Dauerstrom 

A 





220x3-d«U 

1 

X 

£ 

230x3-600 

-1 

232 3--Ü96 

220 x 3 * 

Stundenleistung (am Kad umfang) 

kW 

*30 

600 

600 

735 

2040 

2040 

2010 

2280 

204t 

Dauer] ei st nun (am Ba<lumfang) 

kW 




590 


1800 

1800 

1920 

18« 

Zugkraft bei Stundenleistung 

kg 


4780 


13000 

10500 

24000 

24000 

28000 

20 (MX 

Zugkraft bei Uimerldslung 

kg 




11000 

9000 

20500 

20500 

22500 

1700t 

Gesohwl ud i gke i t he I 8 tunfonlel *1 mi g 

km/h 


411 


1!) 

69,5 

30,5 

30,5 

29.5 

37 

Geschwindigkeit bei Dauer Leistung 

bmm 




21 

72.5 

32 

32 

30,5 

3# 

Ge«h wimügkeH maxi mal 

km/h 

75 

100 

m 

40 

140 

70 

70 

65 

Sä 

Dienst gewirkt 

» 

äs 

50 

35 

70 

131 

132 

132 

152 

13£ 

Ueibungsgewteht 

t 

3* 

50 

35 

70 

67 

182 

132 

132 

m 

Aehnlnirk Treüjaehseri 

t 

3.5 

Jä.S 

0 

17.5 

22,3 

22 

22 

22 

22 

Acli&druck LtmTarhsen 

t 





10 





Länge über Puffer 

UINL 

17000 

10 mm 

1 

IS 900 

12200 

10570 

10479 

16480 

16500 

1648t 

1 >u rchmeäser T rc i bacl isr n 

mm 

1050 



1050 

1850 

1200 

1200 

1200 

122C 

Durchmesser Laufachscft 

lum 





1050 





Gesa roter Achsstnnd 

mm 

14900 

iÖflOQ 


*000 

4800*) 

13000 

12200 

12200 

11900 

J22« 

Drohtapfenabst a nd 

mm 

12500 

14000 


5000 

10900 

8575 

8580 



Drehgc■* tcl laekss l n nd 

mm 

2400 

2000 


3000 

2100 

4020 

4200 

410Q 

420C 

Höhe bei gesenkten Stromabnehmern 

mm 




4050 

4990 

4 790 

4826 

4900 

4970 

Fnhrmotorcntyp 


- 




/lcy-wo/2 

AHM-S40; 

n;-707 

J[ ITM40 

GÜTÄ1 055 


Ffthriuotorenzahl 


4 

4 

4 

4 

3 

fl 

6 

6 

6 

Übersetzung 



t:3,09 



1:3.025 

1:4.45 

1:4,45 

1:4.45 

l:S t 7 

Elektrische Bremse 







Xuttbr 

Xtt t ihr. 

Xutrtr, 

*. T, Ä'tit 

Breite des Wagenkasten» 

mm 

äioo 

34*0 



3100 

3050 

3070 

3t0ü 

3106 


®) Triebwagen der Vorortbahn von Baku. ■) Triebwagen dnr rntfimiiiirtliiilin von .Mu^kau. *) Knlrr Avlimliuii]. 

*) Triebwagen der Vorort Intim VOh HonIuiij *) Itaitfderlnk. 


eine möglichst konstante, aber keine stark abfallende 
Tendenz verlangt. Dies ist jedoch bei der BJI 22'■ der 
Fall, wo bei 50 km/h die Zugkraft stark nachläßt. Bei 
der neuen BJI 23 wird bereits bis v = 70 km/h mit fast 
konstanter Anfahrzugkraft an der Reibungsgrenze an¬ 
gefahren, während bei der projektierten Sehnellzuglok 
bis v = 140 km/h mit möglichst konstanter Zugkraft 
angefahren werden soll, um auch im höheren Geschwin- 
digkeitsbereich noch eine ausreichende Beschleunigungs¬ 
zugkraft zur Verfügung zu haben. 

Die Besonderheiten und Abweichungen des elektrischen 
Triebfahrzeugparkes der Sowjetunion gegenüber dem 
anderer europäischer Eisenbahnen, besonders aber der 
Deutschen Reichsbahn, zwingt zu einigen kritischen 


Bemerkungen. Zunächst wird auf fallen, daß die sowje¬ 
tischen Bahnen über sehr wenig ELlokserien verfügen. 
Eine derart geringe Typenzahl gibt es bei keiner 
anderen großen Staats bahn. Diese äußerste Beschrän¬ 
kung der Bauarten hat Vor- und Nachteile. Nachteilig 
ist zweifellos, daß es unmöglich ist, den immer unter¬ 
schiedlichen und schwankenden Anforderungen des 
Betriebsdienstes mit einer für den jeweiligen Zweck 
bestens geeigneten Lok gerecht zu werden. Die euro¬ 
päischen Eisenbahnverwaltungen verfügen über einen 
viel besser differenzierten EUokpark und könnten jeden 
Zug mit einer entsprechenden Lokomotive fördern. 
Aber in der Praxis spielen bei der Wahl der Loko¬ 
motiven für die einzelnen Züge so viele Faktoren mit* 
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CK? 

RA 19 

IU 19 

HA 19 

m 19 

ELI 22 

m 19“ 

IUI 22“ 

H 8 

HO 

KT 23 

H 60 

ma 

1932 

1034—1938 

1935 

1930—1037 

1938—1041 

1947 

194L 

1946—1952 

1951 

1954 

1666 

Projekt 

1957 

VC/ 

c.'CV 

c/c/ 

c/c/ 

C/C/ 

c/c/ 

C/C,' 

c/c/ 

B/B/-HVB/ 

c/c/ 

c/c/ 

Cj' C/ 

000- 

3QÜÜ- 

3000*= 

1500 = 

1600/3000 = 

3000 = 

3000- 

3000 = 

3000 = 

2000t) 60* 

3000 = 

20000. 50 1 

*3=000 

250 x 3 - 750 

260 3-750 

475x3 = 1425 

250x3- 760 
250x0 1500 

250x3 = 750 

290x3=870 

1 1 

200x3 ■ 870 

1 

380x4=1520 


880x6-1140 


sc 3-825 

220x3 ÜDO 

220 V 3 000 

419x3=1230 

220 x 3 oon 
£20x6 = 1320 

220x3 = 600 

■ 

250x3-750 

250x3-750 

340 x 4 -=1360 


340x3-1020 


£670 

2030 

2030 

1920 

2030 

2030 

2340 

2340 

4100 

2400 

3000 

4050 


1785 

1785 

1680 

1785 

1785 

2040 

1810 

3650 

1950 

2750 

3600 

*500 

20000 

20000 

18000 

20000 

2400ü;20000 

10500 

23900:10800 

35200 

21700 

26400 

33000 

}500 

17000 

17(00 

14500 

17(100 

20500:17000 

15500 

17700:15800 

30200 

16600 

22700 


43,5 

37 

37 

39 

37 

30,5; 37 

43.5 

30; 13 

42,6 

40,5 

42.0 

45 

45,6 

38,5 

38,5 

41 

38,5 

32; 38 

45,5 

37,5: 44,5 

44,4 

43 

44.3 


02 

85 

85 

75 

86 

70; 85 

90 

75; 90 

00 

75 

10D 

110 

138 

m 

117 

117 

117 

132 

117 

132 

180 

132 

138 

138 

m 

114 

117 

117 

117 

132 

117 

132 

180 

132 

138 

138 

23 

19 

19,5 

19*5 

19,6 

22 

10*5 

22 

22*3 

22 

23 

23 












5 4 HO 

10018 

19218 

16218 

16218 

16300 

10218 

10390 

27520 


17 020 


220 

1220 

1220 

1220 

1220 

1200 

1220 

1200 

1200 

1200 

1200 

1250 













1200 

11800 

1180O 

11800 

116ÜU 

12200 

11800 

12200 






8700 

8700 

8700 

6700 

8580 

8700 

8680 





,200 

4000 

4000 

4000 

4000 

4200 

4000 

4200 

3200 


4 400 


,970 

-1000 

5025 

5025 

5025 

4900 

5017 

4900 

5080 


5100 

5090 

K-3 A 

ÄIT3-340A 

/U13-340A 

:ik 1A 

;m^-34UA 

AH 3 -340 

,Ur.i- 40011 

An B 100A 

HE-406A 

AB'4-400 

IXD-406A 


0 

ö 

0 

0 

6 

6 

6 

6 

8 

8 

6 

0 

13,47 

1:3,74 

1:3*74 

1:3*74 

1:3,74 

t:4,45; 

1:3,74 

1:3,74 

1:4.45; 

1:3.74 

1:3,905 

1:4,5 

1:3,005 

1:4,19 

utzbr. 


3t. T. 

Wideret br. 

Wideret br 


Xulzbremw 


r. T. 
NtUibr. 

Xutzbr 


Xutibr. 


U08 

3100 

3106 

3100 

3106 

3106 

3106 

3106 

3100 


3106 

3100 


daß der zweckmäßigste Einsatz dieser oder jener Lok 
nicht Immer gewährleistet ist, U, a. läßt z, tl die Unter¬ 
haltung und Ausbesserung die Bestrebungen aufkom- 
men, die einzelnen Gattungen zusammenzufassen, wo¬ 
durch der Vorteil, den an sieh die vielen Typen bieten 
konnten, ausgeschaltet wird. Es liegt auf der Hand, daß 
die großen Vorteile der rationellen Herstellung, Repa¬ 
ratur und Unterhaltung weniger Lokgattungen den 
Nachteil durch nich: immer zweckmäßigsten Einsatz 
verschwinden lassen. Auch bieten die wenigen bewähr¬ 
ten Loklypen die Möglichkeit, diese einzelnen Serien 
zielstrebig weilerzuentwickeln. Beachtenswert ist ferner 
die von Anfang an konsequente Durchsetzung der lauf¬ 
achslosen und kuppelstangenlosen Bauweise, Dadurch 


wird einmal das Lokgewicht voll für die Reibungszug- 
kraft ausgenulzt, und andererseits werden unnötig hin- 
und hergehende Massen mit ihren Nachteilen ver¬ 
mieden, Wichtig ist auch, daß die Installation der großen 
Leistungen in einfachen, robusten und betriebssicheren 
Lokomotiven erfolgt. Außerordentliches Verantwortungs- 
bewußtsein bringt die ernsthafte Prüfung der Bahn¬ 
stromsysteme durch die sowjetischen Wissenschaftler 
des Verkehrswesens zum Ausdruck, ln der westlichen 
Welt wird über diese volkswirtschaftlich sehr wichtige 
Frage viel polemisiert Die Entscheidung für das eine 
cxler andere System läßt aber zuweilen eine unver¬ 
fälschte wissenschaftlich exakte Begründung missen. 
Die Abgrenzung zwischen Diesel- und elektrischer Zug- 
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fördern ng in der UdSSR ist sehr aufschlußreich. Gerade 
in der SU würde eine ausschließliche oder weitaus 
stärkere Verdieselung auf Kosten der Elektrifizierung 
nicht ungerechtfertigt sein, da die Rühstofflage, ge¬ 
kennzeichnet durch reiche Erdölvorkommen, und die 
geographischen Bedingungen, nämlich lange SLrecken* 
eine Elektrifizierung auf den ersten Blick viel un¬ 
günstiger erseheinen lassen. Dennoch wurde diese An¬ 
gelegenheit genau untersucht und der wissenschaftlichen 
Erkenntnis stangegeben, daß auf die Dauer der elek¬ 
trische Zugbetrieb zweckmäßiger und technisch voll¬ 
kommener ist* 

Gegenüberstellung der sowjetischen (kyrillische Schrift- 
Zeichen) und der deutschen (lateinisches Alphabet) Ab¬ 
kürzungen : 


BJI 

WL 

c« 

S* 

H 

n 

ns 

PB 

c 

s 

y 

u 

CK 

SK 

H 8 

N 8 


DPE 

CK>' 

SKu 

HO 

NO 

m 

DK 

Cc 

Sc 

M 

m 

&C3 

DSE 


Tafel l LefsfunpÄprogramm einiger sowjetischer Elloks f z, T 
mit bekannten deutschen EHofcs rerpfieftenj. 


LuligaU mul 

Steigung 

V« 

Zuffitrwlrhi 

t 

Geschwind Iffcelt 
Jtnt/Ii 

JLT 19 

0 

3730 

57 


7 

26511 

Id 



813 

üj» 


29 

52Ü 

27 

11 IS (rC t *’) 

10 

680 

30 

E04<rC t r>DR 

1(1 

050 

3U 

RI 22* 

6 

3sw 
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IST DU IM BILDE ? 


Aufgabe 46 

Heute zeigen wir eine Gattungsbezeichnung, die man 
wohl selten antnilt. Am Führer haus der 99 4532 ist die 
Betriebsgattung mit K 44,5 angegeben. Warum ist wohl 
zwischen der zweiten 4 und der 5 ein Komma gesetzt 
worden? Foto: G, IIInen Leipzig, 

Lösung der Aufgabe 45 aus Heft 4 58 

Der über dem GatlurcgsschUd befindliche rote Funkt 
zeigt dem Eingeweihten, daß diese Dampflokomotive mit 
einer stiihlernen Feuerbüchse ausgerüstet ist Neben 
diesem Vollpunkt gibt es noch Lokomotiven mit einem 


halben roten Punkt, Damit wird kenntlich gemacht, 
daß die Lokomotive eine kupferne Feuerbüchse mit 
einem Stahl-Vorschuh besitzt 

Während des 2. Weltkrieges und vorher sah man auch 
Lokomotiven, bei denen der rote Punkt noch ein H 
trug. Das H bedeutete ..Heimstoffe" (heimische Stoffe) 
und sagte aus, daß die Lokomotive nicht nur eine Stahl¬ 
feuerbüchse besaß, sondern noch herkömmliche Mate¬ 
rialien für den Lokomotivbau (Kupfer, Rotguß, Weiß¬ 
metall auf Zinnbasis usw.) durch andere (heimische) 
Stoffe ersetzt worden waren. Die Lokomotive 03 256, 
die anläßlich der Olympiade 1936 in Berlin in der 
Dcutschlandhalle ausgestellt wurde, war die erste Lok, 
die ein H in dem roten Funkt zeigte. Heute ist diese 
Kennzeichnung nicht mehr üblich. 

Früher waren alle Dampflokomotiven mit Feuerbüchsen 
aus Hüttenkupfer mit höchstens 1 °/o Verunreinigungen 
ausgestattet Kupfer war durch seine ausgezeichnete 
Wärmeleitfähigkeit (etwa sechsmal besser als Stahl) 
und seine große Zähigkeit für diesen Zweck bestens 
geeignet. Der Mangel an Kupfer zwang jedoch die 
Lokomotiv-Konstrukteur e r neue Werkstoffe zu suchen. 
Schon im ersten Weltkrieg versuchte man deshalb, 
stählerne Feuerbüchsen in Dampflokomotiven einzu¬ 
bauen. Der gewünschte Erfolg wurde jedoch nicht er¬ 
zielt, und man ging wieder zur kupfernen Feuerbüchse 
über. Nachdem man vor etwa 23 Jahren einen zähen 
Stahl — den sogenannten 1Z II-Stahl — fand und die 
Feuerbüchse durch größere Umbüge und Halbmesser 
geändert worden war, konnte man wieder zu den 
stählernen Feuerbüchsen übergehen. Seitdem werden 
fast alle Dampflokomotiven mit diesen Feuerbüchsen 
ausgerüstet. 


EINE INTERESSANTE KONSTRUKTION 


Untenstehendes Bild zeigt das Modell einer C-Tender- 
lok der südfranzösischen Kleinbahn von Cogolin nach 
St. Tropez im Maßstab 1 :32 (Spurweite 1 Meter)* 

Der Bau maßstab wurde gewählt, um das 32mm-Gleis 
benutzen zu können, das der Spur 0 entspricht, und 
auch deshalb, um ein Modell mit vernünftigen Ab¬ 
messungen zu erhalten. 

Dieses als „Museal-Typ" ausgeführte Modell ist voll¬ 
kommen von Hand gebaut, und alle Einzelheiten sind 
genau maßstäblich naehgebildet. Kein mit dem Bau¬ 
maßstab sich vereinbarendes Teil wurde weggelassen, 
wie z, B. die Adamsventile, die verschiedenen Steue¬ 
rungsteile, Sandbehälter, Einlaßventil, Gebläse, das 
Schloß am Werkzeugkasten u$w. Die Steuerung vom 
Typ ALLAN ist vor bi Id getreu nach gebaut worden, je¬ 



doch sind die Kuppelstangen blind, da der Antrieb der 
Achsen durch Getriebe erfolgt, um einen kräftigen 
Mechanismus zu erhalten; denn diese Lok ist grund¬ 
sät zlidl für starken Betrieb auf Ausstellungsanlagen 
bestimmt 

Was den Rahmen anbetrifft, so sind alle Achsen Aus¬ 
gleichachsen, damit die Lok trotz der Unebenmäßig¬ 
keiten, die im Gleis vorhanden sein könnten, immer 
auf ihren sechs Rädern ruht. 

Alle Achsen sind kugelgelagert. Angetrieben wird das 
Modell durch einen Motor vom Typ T 55 der Fa. J. Four- 
ncreau, Die Stromzuführung erfolgt über einen Lang¬ 
schleifer. Dieses Modell zieht bei einem Eigengewicht 
von 1,55 kg eine Last von IG kg. Die Lokomotive besitzt 
außerdem ein besonderes System, das aus einer kleinen 
Pumpe besteht die durch einen Elektromagneten be¬ 
tätigt wird. Die Luftstöße werden auf einen mit Gly¬ 
zerin getränkten Heiz widerstand geschickt, der es 
gestaltet, Rauchkringel von lustiger Wirkung auszu¬ 
stoßen. Die Pumpe ist mit einem Kontakt verbunden, 
der durch eine auf einer der Achsen befestigte Nocke 
betätigt wird und so den Rauchausstoß regelt. Die elek¬ 
trische Speisung dieses Systems, ebenso wie die Be¬ 
leuchtung der Lampen, erfolgt unabhängig vom Fahr¬ 
strom über die beiden Schienen. 

Die Lampen sind abnehmbar wie beim Vorbild. Zum 
Bau dieses Modells der Fa. J. Fournereau (Loco-Revue), 
das auf dem MGHGP-Kongreß 1957 in Paris vorgeführt 
wurde, benötigte man 550 Arbeitsstunden, Das Modell¬ 
fahrzeug erwarb sich die volle Anerkennung aller 
K on g reß tei 1 n ehmer, 

Foto: G. Illner, Leipzig, 
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Das neue Lichisignalsysiem der Deutschen Reichsbahn 


Hosan cBCTOCHrHajibHajt ctiCTeaia FepMancKofi Toc. m. fl. 
The new light Signal System of „Deutsche Reichsbahn“ 


Le nouveau Systeme ä signaux lumineux de la Deutsche Reichsbahn 


DK 656.253 


1. Einleitung 

Die deutsche Reichsbahn hat sich entschlossen, die 
Lichtsignaie künftig nach einem neuen Signalsystem 
auszubilden. Die Erhebungen und Vorarbeiten des 
neuen Systems sind nunmehr so weit gediehen, daß in 
Kürze mit der Herausgabe eines neuen Signalbuches 
zu rechnen ist, in dem dann die neuen Signalbilder 
und ihre Bedeutung enthalten sein werden. Im fol¬ 
genden sollen die wesentlichen Grundzüge des neuen 
Lichtsignfcystems beschrieben werden, ohne jedoch 
dabei der endgültigen Formulierung im Signalbuch 
vorzugreifen, 

2. Lichtsignale nach dem Haupt - and Vorsignalsystem 

Lichtsignale zeigen zum Unterschied von Formsignalen 
als Signalbegriife am Tage und bei Dunkelheit farbige 
Lichter, 

Die z. Z. auf den Fernbahnen der Deutschen Reichs¬ 
bahn in Betrieb befindlichen Lichtsignale sind im 
Bild 1 dargestellt. Die Signalbilder entsprechen hier¬ 
bei den Nachtzeichen der Formsignale und sind unter¬ 
schiedlich ausgebildet, wie dies bei den Formsignalen 
auch der Fall ist. Fällt der Standort eines Hauptsignals 
mit dem eines Vorsignals zusammen, so werden am 
gleichen Mast zwei getrennte Liehtsignalschirme — 
einer für das Hauptsignal und einer für das Vorsignal 
— angebracht. Eine solche Verbindung der Haupt- und 
Vorsignalanzeigen ist in der Regel für Einfahrsignale 
erforderlich, um eine eindeutige Signalisierung der 


schieden werden. Die einzelnen Signalbilder werden 
vielmehr mit derselben Bedeutung sowohl an Haupt¬ 
ais auch an Vorsignalen angewandt. Der Begriff des 
Hauptsignals oder des Vorsignals wird lediglich durch 
den Verwendungszweck eines Signals bestimmt, Haupt¬ 
signale sind Einfahr-, Ausfahr-, Block- und Deckungs¬ 
signale, 

Für die Berliner S-Bahn war bereits früher aus dem 
gleichen Grunde ein besonderes Lichtsignalsystem ge¬ 
schaffen worden, dessen Signale als Sv-Signale (Signal¬ 
verbindungen) bezeichnet worden sind. Die Signalbilder 
stellen hierbei eine Kombination des Haupt“ und des 
Vorsignalbildes dar, wobei jedodi das Vorsignalbild 
bereits vereinfacht worden ist, indem anstelle von 
zwei Lichtern nur ein Licht angewandt wird. Dieses 
Signalsystem für die S-Bahn auch auf Fernbahnen 
einzusetzen, erschien mit Rücksicht auf die immer 
noch vielen Lichter an den Schirmen und die breite 
Form des Schirmes infolge der Anordnung von zwei 
Laternen horizontal nebeneinander nicht als zweck¬ 
mäßig, Die Sv-Signale sollen vielmehr auf den Bereich 
der S-Bahn beschränkt bleiben und für diese charak¬ 
teristisch sein. Beim Verlauf einer S-Bahnstrecke neben 
einer Fernbahnstrecke ist die Zugehörigkeit der Signale 
zu den betreffenden Strecken leicht erkennbar, 

3 , V er suchslicht Signal System für Fernbahnen 

Die Signalbilder des auf dem ersten Teilabschnitt 
einer Fernbahnstrecke mit automatischem Block ver- 



Zug^Hoff 



Fahrt 


Fahrten zu ermöglichen. Dabei leuchten sehr viele 
Lichter gleichzeitig, und der Signalschirm für das 
Vorsignal hat infolge der SchrägsteMung der Lichter 
eine für die Aufstellung der 
Signalmaste zwischen den Glei¬ 
sen ungünstige Form. 

Der automatische Strecken¬ 
block auf den Fernbahnen mit 
kurzen Signalabständen und 
zugbedienten Blocksignalen ver¬ 
langte eine Entscheidung dar¬ 
über, ob die Signale auf diesen 
Strecken mit den Signalbildern 
nach dem bisherigen Haupt- 
und Vorsignalsystem ausge¬ 
rüstet werden oder ob hierfür 
eine Signalisierung nach einem 
neuen Lichtsignalsystem mit 
einfacheren Signalbildern ein- 
geführt werden soll. 

Ausgehend von der Tatsache, 
daß die Signale auf Strecken 
mit automatischem Block in 
ihrer betrieblichen Bedeutung 
Hauptsignale sind, hat sich die 
Deutsche Reichsbahn für ein 
neues Lichtsignalsystem ent¬ 
schieden, dessen Signalbilder 
einfacher sind und nicht nach 
Haupt- und Vorsignalen unter¬ 


suchsweise eingeführten Lichtsignalsystems sind im 
Bild 2 dargestellt. Es handelt sich hierbei um ein drei- 
begrifflges Signalsystem für die Anzeigen an den 

Bild i Zur Zeit verwendete Lichtsignale der Deutschen Reichsbahn, 
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Blocksignalen auf der Strecke 
(Signalbilder 1 bis 3} mit zu¬ 
sätzlichen Anzeigen (Signal¬ 
bilder 4 bis 7) für die Bahn¬ 
hofssignale. 
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Außer der Bedeutung der Si¬ 
gnalfarben wurden folgende 
wesentliche Grundzüge des 
alten Haupt- und Vorsignal¬ 
systems übernommen, um die 
U n t ersch i ed p be i de r Sys t eme 
etwas auszugleidien: 


Zug-Haft fahrt fahrt fahrt langsamfahrt langsamfahrt langsamfahrt 

am nächsten am nächsten am nächsten am nächsten om nächsten am nächsten 
Signal fahrt Signal Half Signal Signal fahrt Signal Halt Signal 

langsamfahrt langsamfahrt 

BildS Verauchsureiäe elngcführtes Signalsystem auf elTii'm T£U einer Fern bahnst recke. 



£J - gn/n blinkend £f - gelb btmkmd 

Bild 3 Neue SJpnalbilder und ihre Bedeutung. 


1. Verdoppelung des gelben 
Lichtes um eine Verwechslung 
mit rotem Licht zu vermeiden. 

2. Schrägstellung der Lichter 
bei den Signalbildern 4 und 7. 

3. Das obere Licht zeigt die 
G eseh w i nd i gkei t am S l and ort 
des Signals an, während das 
untere Licht bzw, die beiden 
unteren Lichter die Geschwin¬ 
digkeit, die am nächsten Signal 
zu erreichen ist, Vorsignal isieren 
(Signalbilder 5 bis 7). 

Erstmalig wurde Blinklicht in 
d i esem Signal sys t em an ge¬ 
wandt, und zwar blinkendes 
Gelblicht als Langsamfahr¬ 
anzeiger am Standort des Si¬ 
gnals (siehe Bild 2, Signale 5 
bis 7). Hiermit wurde ein zu¬ 
sätzlicher SignalbegrilT geschaf¬ 
fen, ohne dabei die Zahl der 
Lichtpunkte am Signalschirm 
zu vermehren. Dieses Blink¬ 
licht hat sich bisher im Betrieb 
gut bewährt und wird von den 
liokführem als auffälliges Si¬ 
gnal bezeichnet; die weitere 
Verwendung des Blinklichtes 
ist durchaus berechtigt. 

Obwohl die Signalisierung nach 
diesem Signalsystem vom Lok- 
personal günstig auf genommen 
worden ist, zeigt die Konstruktion des Lampenschirms 
den Mangel, daß das bei den Signalbüdem 4 und 7 
seitlich Ungeordnete Gelblicht die Aufstellung der Si¬ 
gnale zwischen den Gleisen behindert. 

4 Das neue Lichtsignahystem 
4.1 Allgemeines: 

Die internationalen Verhandlungen — besonders im 
Rahmen des SMPS SMGS und der UIC — zur Schaf¬ 
fung eines international gültigen Signalsystems machten 
eine Revision des zunächst versuchsweise eingeführten 
LiditsignalSystems der Deutschen Reichsbahn erforder¬ 
lich. Es wurde ein neues System ausgearbeitet, das den 
vereinbarten Grundsätzen gerecht wird und im Rahmen 
eines künftigen internationalen Signalsystems, obgleich 
es z. Z, noch nicht endgültig festltegt, durchaus bestehen 
kann. 

Dem neuen Lichtsignalsystem liegt die konsequente 
Signalisierung von Geschwindigkeiten zugrunde. Das 
Signal zeigt an, ob oder mit welcher Geschwindigkeit 
ein Zug den Gleisabschnitt bis zum nächsten Signal 
befahren darf. 

Die neuen LidUsignalc weiden künftig in gleicherweise 
auf Strecken mit automatischem Block und aufStrecken 
ohne automatischen Blodt angewandt Damit gibt es 
künftig ein einheitliches System für alle Lichtsignale. 


4.2 Die neuen Signalbüder 

Die Signalbilder und ihre Bedeutung sind in Bild 3 
dargestelU, Die Bedeutung der einzelnen Signalzeichen 
ist durch die Geschwindigkeitsdiagramme und die 
Wegelinien erläutert 

Wie aus diesem Bild ersichtlich, ist die Signalisierung 
von Geschwindigkeiten bis 160 km h vorgesehen. 
Zwischen der Höchstgeschwindigkeit (Vmax) und Halt 
(0 km hl sind drei Langsam fahrstufen von 100, 60 und 
40 km h eingefügt, die den zugelassenen Geschwindig¬ 
keiten beim Befahren der Weichen bögen mit verschie¬ 
denen Radien entsprechen. 

Ein Signalbild besteht in der Regel aus nicht mehr 
als zwei Zeichen. Von diesen zwei Zeichen gibt das 
untere die Geschwindigkeit an, die am Standort des 
Signals zulässig ist, während das obere Zeichen die 
Geschwindigkeit signalisiert, die am nächsten Signal 
erreicht sein muß. Diese Bedeutung der Zeichen im 
Signalbild ist gegenüber dem bisherigen Signalsystem 
neu. Es ist jedoch zu erwarten, daß die Umstellung 
— wenn man überhaupt hiervon sprechen kann — 
unseren Lokführern keine besonderen Schwierigkeiten 
bereitet, da sie das Signalbild als Ganzes deuten. 

Auf die Anzeige der Geschwindigkeit Vmax am Stand¬ 
ort des Signals würd grundsätzlich verzichtet. Damit 
erscheint in den Fällen, in denen mit Vmax bis an 
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das Signal herangefahren werden kann, nur ein Licht 
Zwei Zeichen sind somit ein Merkmal für Fahren mit 
verm i nderter G esch windig kei t. 

Blinklicht wurde als Begriff einer Geschwindigkeits¬ 
ermäßigung aus dem versuchsweise erprobten Licht- 
Signalsystem übernommen und auf das Grünlicht aus¬ 
gedehnt. Gelbes Blinklicht bedeutet: Herabsetzen der 
Geschwindigkeit auf die Stufe 40 oder 60km/h, Grünes 
Blinklicht zeigt an: Herabsetzen der Geschwindigkeit 
auf die Stufe 100 km/h. 

Für die Anzeige der Geschwindigkeit am Standort des 
Signals lassen sich Zahlensignale verwenden. Diese sind 
eindeutig und ermöglichen die Signalisierung jeder ge¬ 
wünschten Gesch wind igkeits Vorschrift Sie haben je¬ 
doch den Nachteil, daß zu ihrer Darstellung viele 
Glühlampen benötigt werden und zur Erzielung einer 
ausreichenden Sichtweite die elektrische Leistung um 
ein vielfaches höher ist als bei einer Signallaterne. 
Aus diesem Grunde ist vorgesehen, anstelle von Zahlen¬ 
signalen für die drei Langsamfahr stufen VI bis V 3 
Symbole zu verwenden, wie es im Bild 4 dargestellt ist. 

Q - W Mm/h (anstelle einer „ 4 ,i ) 

© * 60 Km/h t 4 

ose 

© WQKm/h ( " - ,10"} 

9 6 ■ 

09» 

Symbole für die Langsam führ stufen V" 1 bfs V 3, 

Die Form dieser Symbole hat den Vorteil, daß bei der 
wohl am häufigsten vorkommenden Langsam fahrstufe 
40 km/h nur eine GelblichÜalerne erforderlich ist Da 
deren Licht eine große Reichweite besitzt und diese 
Laterne auch bei den übrigen Symbolen leuchtet, ist 
das Signalbild für Langsamfahrt ausreichend weit 
sichtbar. Für die Signalisierung von Geschwindigkeits¬ 
stufen unter 40 km/h werden Zahlensignale im Ge¬ 
schwindigkeitsanzeiger in Verbindung mit einem nor¬ 
malen Gelblich t verwendet (z, B. i — Geschwindigkeit 
10 km/h). 

Die Schrägstellung von Farbliditem ist im neuen 
Signalsystem nicht mehr vorgesehen. Die Lichter und 
Zeichen sind vielmehr senkrecht untereinander ange¬ 
ordnet, wodurch der Signalschirm die günstigste Form 
für die Aufstellung der Signale zwischen den Gleisen 
mit Rücksicht auf das Lieh träum profil erhält. 

Während bisher in Deutschland ein gelbes Licht allein 
nicht als Zeichen verwendet wurde, kommt es nun¬ 
mehr im neuen System als Signal bi Id vor, und zwar 
als Anzeige einer Geschwindigkeitseimäßigung von 
V-max auf Halt. Diese Anwendungsweise des Gelb- 
Uchtes wurde möglich, nachdem der Farbton für Gelb 
nach den internationalen Richtlinien so ausgewählt 
wurde, daß eine Verwechslung mit rotem Licht, das ja 
auch als ein Lichtpunkt am Signal erscheint, ausge¬ 
schlossen ist. Im übrigen wird ein Gelblicht mit der 
vorgenannten Bedeutung bei Signalen ausländischer 
Eisen bahn Verwaltungen bereits angewandt, so daß zu 
erwarten ist, daß dieses Signalbild mit der vorgese¬ 
henen Bedeutung auch Eingang in ein internationales 
Signalsystem finden wird. 

Grünes Blinklicht signalisiert eindeutig die Herab¬ 
setzung der Geschwindigkeit auf lf)0 km h. Dagegen 
zeigt gelbes Blinklicht eine Geschwindigkeitsennäßi- 
gung sowohl auf 40 km/h als auch auf 60 km/h an. 
Diese „Gemeinschaftssignalisierung“ wird in der Re¬ 
gel genügen, da einmal die „Fe in regulier ung“ der Ge¬ 
schwindigkeiten im Sichtbereich der Gesch windig kei ts- 
Symbole am folgenden Signal möglich ist und zum 
anderen die jeweilige Geschwindigkeit im Fahrplan 
angegeben werden kann r Zur Verminderung der Ge- 
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sehwindigkeit von 60 km/h auf 40 km/h ist ein theo¬ 
retischer Bremsweg von rund 50 m er Io rderl ich. Sollte 
jedoch eine Unterscheidung der Anzeigen für beide Ge¬ 
schwindigkeitsstufen erforderlich werden, so müßte 
zu dem gelben Blinklicht das für die Geschwindig- 
keitsstufe 60 km/h vorgesehene GeschwindigkeitsSym¬ 
bol zugesetzt werden, in gleicher Weise, wie dies beim 
ruhigen Gelblicht zur Anzeige der am Standort des 
Signals zulässigen Geschwindigkeit der Fall ist. End¬ 
gültige Entscheidung hierüber steht noch aus. 

4.3 Endzeichen für Weichenbereich 

Bei Stgnalisierungsfallen V i/Vmax, V 2/Vmax, V 3/ 
Vmax u. a. erstreckt sich die Langsamfahrt in der 
Regel auf den Weichen bereich hinter dem Signal, Ist 
letzterer vom Zuge durchfahren, so kann die Geschwin¬ 
digkeit erhöht werden auf das Maß, das am Signal 
angezeigt worden ist. Bei einfachen Verhältnissen 
wird das Ende dieses Weichenbereichs und damit des 
Langsamfahrabschnittes vom Lokführer leicht erkannt 
werden können. Bei langen Weichenstraßen in großen 
Bahnhöfen dagegen kann es zweckmäßig sein, das 
Ende der Langsam fährst rede e besonders zu kenn¬ 
zeichnen. Hierfür wird ein ortsfestes Signal vorge¬ 
sehen, das aus einer grünen Dreiecktafel besteht, deren 
Spitze nach oben zeigt und angibt, von wo ab die Ge- 
sdrwindigkeit nach Vorbei fahrt des Zugschlusses auf 
die Geschwindigkeitsstufe Vmax gebracht werden 
kann, 

4.4 Ersalzsignal 

Als Ersatzsignal wird künftig ein blinkendes weißes 
Licht verwendet, das in Verbindung mit dem Rotlicht 
oder auch bei erloschenem Signal erscheinen kann und 
eine Gesch w l nd igkeitsermä 13 igung auf 40 km/h im an¬ 
schließenden Weichenbereich vorschreibt. Neu ist, daß 
ein Halten des Zuges vor dem Aufleuchten des Er¬ 
satzsignals nicht mehr erforderlich ist 
Die Laterne für das Ersatzsignal ist am Signal schirm 
zusammen mit anderen Laternen angeordnet. Zwerg¬ 
signale erhalten aus konstruktiven Gründen kein Er¬ 
satzsignal. 

4.5 Schirmausbildung 

Alle Signallaternen werden an einem gemeinsamen 
Schirm untergebracht Lediglich für die zusätzlichen 
Geschwindigkeitssymbole und die Geschwindigkeits¬ 
kennziffern 3 und 1 wird ein besonderer Geschwindig¬ 
keitsanzeiger am Mast des Signals angeordnet. Die 
Geschwindigkeitssymbole und die Kennziffern werden 
durch gelb leuchtende kleine Lichtpunkte gebildet. Für 
die Geschwind igkeits an gaben 30 und 10 km/h können 
Geschwind Igkeits voran zeiger am Vorsignal oder in 
dessen unmittelbarer Nähe auf gestellt werden. 

Wenn aus diesem Gleis nach mehreren Richtungen auf 
demselben Signalbild ausgefahren werden kann, so 
sind besondere Richtungsanzeiger gegebenenfalls vor¬ 
zusehen. An ihnen wird durch einen weiß leuchtenden 
Buchstaben, der dem Anfangsbuchstaben des nächsten 
Knotenbahnhofs entspricht, dem Lokführer die jewei¬ 
lige Fahrtrichtung angezeigt. 

Bei wechselweisem Betrieb auf mehrgleisigen Strecken 
ist für die Anzeige, daß ein Zug in das benachbarte 
durchgehende Hauptgleis hin über wechseln soll, ein 
sogenannter „ G lei sw ech sei an zeiger“ vorgesehen. Dieser 
besteht aus einem weiß leuchtenden schrägen Licht¬ 
streifen, der von unten nach oben gesehen die Fahr- 
richtung in das andere Gleis anzeägt 

4.6 Kennzeichen 

Alle Einfahr-, Ausfahr-, Zwischen- und Deckungs¬ 
signale werden mit einem weiß-rot-weißen Mastschild 
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gekennzeichnet. Das bedeutet, daß im Falle einer Stö¬ 
rung Züge bei rotem Licht oder bei erloschenem Si¬ 
gnal nur auf Ersalzsignal oder auf schriftlichen Befehl 
des Fahrdienstleiters an diesem Signal vorbeifahren 
dürfen. Die zugbedienten Blocksignale auf Strecken 
mit automatischem Block erhalten dagegen ein weißes 
Mastschüd zum Zeichen dafür, daß an diesen Signalen 
im Falle einer Störung Züge trotz Haltstellung des 
Signals nach einem Hall von einer Minute mit münd¬ 
lichem Auftrag des Zugführers auf Sicht weilerfahren 
können. 

4.7 Vorsignal 

Vorsignale sind Signale, in denen kein Haltbegriff ge¬ 
zeigt wird, und die in der Regel in einem nach den 
für die Strecke gültigen Brcmstafeln festgelegten Ab¬ 
stand (400, 700 und 1000 m) vor den Hauptsignalen 
stehen. Sie werden wie bisher durch das Kennzeichen 
K 3 gekennzeichnet; außerdem werden in gleicher 
Weise wie bei den Formsignalcn Baken vor diesen 
Lieh (.Vorsignalen aufgcslellt. 

An den Licht Vorsignalen werden die Signalbilder 
Grün, Grünblinkend, Gelbblinkend und Gelb mit der 
gleichen Bedeutung wie an Hauptsignalen verwendet. 
Besondere Schirme für Vorsignale am Mast eines 
Hauptsignals gibt es künftig nicht mehr. 

Wo die Sicht zwischen Vorsignal und Hauptsignal be¬ 
hindert ist, kann ein Vorsignalwiederholer aufgestellt 
werden. Er zeigt die gleichen Signalbilder wie das 
Vorsignal, ist jedoch durch ein zusätzliches weißes 
Licht gekennzeichnet. Die gleiche Signalform wird 
angewandt, wenn ein Vorsignal in verkürztem Brems¬ 
wegabstand vor dem zugehörigen Hauptsignal steht. 
In diesem Falle erhall jedoch das Vorsignal das Kenn¬ 
zeichen K3 und wird durch Baken wie im Normalfali 
angekündigt. 

Auf Strecken mit automatischem Block kann es % r or- 
kommen, daß durch die Anordnung von sogenannten 
Nachrücksignalen oder auch aus örtlich bedingten 
Gründen verkürzte Signa labstände entstehen. Wenn 
zwei benachbarte verkürzte Signalabstände zusam¬ 
mengenommen etwa die normale Länge eines Block- 
absehnitles ergeben — siehe Bild ä — wird bei Halt am 
Signal C das Gelblicht des Signals A am Signal B 
wiederholt und durch Zusetzen eines weißen Lichtes 
gekennzeichnet. 

4.8 Das Haltsignal 

Im neuen Signalsystem erhält e i n rotes Licht künftig 
die Bedeutung: 

„Haft für Züge und für Rangier führten“. 

Damit fällt das Doppel rot des bisherigen Hauptsperr¬ 
signals und des Lichtsperrsignals künftig fort, und die 
Signalisierung des Haltbegriffes wird damit einfach 
und unkompliziert. Im Zusammenhang damit soll das 
jetzige Wartezeichen K 11 die klare Bedeutung eines 
Rangiert) altsignals erhalten, das für Zugfahrten keine 
Gültigkeit hat. Dieses Rangierhaltsignal kann damit 
künftig zu Flankcnschulzaufgaben herangezogen wer¬ 
den, sofern nur Rangierfahrten abgesperrt werden 
müssen. 

Durch Wegfall der UchUperrsignale wird die Zahl 
der Rotlichter auf einem Bahnhof eingeschränkt und 
außerdem Strom eingespart, da das Rangierhaltsignal 
am Tage nicht beleuchtet zu werden braucht. 

Das bisherige Signal Ve 4 b (2 nach rechts steigende 
weiße Lichter) erhält die Bedeutung eines ..Rangier¬ 
fahrsignals**, Es wird in Verbindung sowohl mit einem 
Rotlicht als auch mit dem Rangierhaltsignal ange¬ 
wandt, Bei Flanken schütz darf dieses Rangierfahrt¬ 
signal nicht gegeben werden können, weshalb der 
Steuerstromkreis durch die eingestellte Fahrstraße ab- 
geschalLet werden muß. 


Lichtsperrsignale in der bisherigen Form wird es 
künftig nicht mehr geben; sie werden ersetzt durch 
das Rangierhaltsignal oder, wenn auch ein Zughait- 
signal erforderlich Ist, durch ein Deckungssignal mit 
einem roten Licht und einem Rangierfahrsignal. Ein 
solches Deckungssignal kann auch betriebsmäßig ge¬ 
löscht sein, was durch Aufleuchten eines weißen 
Lichtes gekennzeichnet wird. 

Hauptsignale, insbesondere Ausfahrsignale an Gleisen, 
auf denen keine Durchfahrten stattfinden, und das 
Rangierhaltsignal können auch als Zwergsignale aus- 



L - Normaler Signalobstond 
Signal A - gelbes hehl 

ß * gelbes und weißes licht 
« C m rotes itcN 

inut 5. 

gebildet sein, wobei für das Hauptsignal eine verein¬ 
fachte Signalisierung vorgesehen ist. Am Zwergsignal 
können folgende Signalbilder gezeigt werden: 

Rot. Grün, Gelb und 2 X Weiß (Rangierfahrt). Hierbei 
wird davon ausgegangen, daß diese Signale dort auf- 
gestellt werden, wo Züge bei Ausfahrten im Weichen¬ 
bereich keine höhere Geschwindigkeit als die für das 
Befahren des krummen Stranges der Weichen zugelas¬ 
sene erreichen können. 

Es ist in Aussicht genommen, auch dem Formsignal 
Hp O die Bedeutung Halt für Züge und für Rangier¬ 
fahrten zu geben. Zur Aufhebung des Rangierhalt- 
begriffes können die häufig vor diesen Hauptsignalen 
aufgestellten Gleissperrsignale oder die Vorrück Signale 
verwendet werden. Außerdem ist beabsichtigt, in ver¬ 
mehrtem Umfang Rangierfahrsignale an den Form¬ 
signalen anzubringen* besonders an den Ausfahr- oder 
Zwäschensignalen, deren Haltbegriff Flankenschutz- 
aufgaben erfüllen soll und an denen häufig vorbei¬ 
rang Eert worden muß, 

Formhauptsignale, die keine Flankenschutzaufgaben 
haben* und an denen häufig vorbeirangiert werden 
muß, sollen durch ein besonderes Kennzeichen {Mast¬ 
schild) des Rangierhaltbegnffes entkleidet werden, so 
daß Rangierabteilungen an diesen Signalen ohne zu 
halten vorbei fahren dürfen. 

Es sei noch erwähnt* daß das bisherige Vorrücksignal 
Ve 6 künftig wegfällt und durch das Signal Ve4b er¬ 
setzt wird. Vorhandene Vorrüeksignaie sollen durch 
Ausschalten eines weißen Lichtes geändert werden. 

5. SdüuJJbetrachfunff 

Wenn die Arbeiten am neuen Signal buch in Kürze 
abgeschlossen sein werden, wird auch der Zeitpunkt 
für die Einführung des neuen Lichtsignalsystems fest¬ 
gesetzt. Damit werden die neuen Lichtsignale für viele 
Jahre Gültigkeit erhalten und in großem Umfange 
eingebaut wenden. Sie tragen dann dazu bet, die 
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes zu steigern und eine 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeiten zu ermöglichen. 


Berichtigung: 

Im Heft 3 oB berichteten wir über das IQOjährlge Jubiläum der 
Schwedischen Staatshahnen, Dabei sind uns durch Übersetzung»* 
Schwierigkeiten leider zwei Fehler unterlaufen. Am 1, Dezember 
LB56 wurden nämlich die ersten Staatsbahnilnien Göteborg— 
Jcmsered und Malmö—Lund eingewelht. Die Privat bahn Nora— 
Ervalla war bereits Im März 1050 fertig ge stellt. Außerdem muß 
es unter der Jahreszahl 1921 nicht „Schlafwagen 11 , sondern 
„Stablwagerr heißen Wir bitten Herrn Alfred Boese aus 
Sölwesborg Jit Schweden tim Nachsicht Die Redaktion. 
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LOKARCHIV 



HANS KÖH LKK Erfurt 


Lokomotiven mit Franco-Crosii-Kessel 


UapOBOlM C KOTJIOM niCTPMa ^pailKO-KpOCTH. 
Loeomotives with boilrr type Frartco-Crosli 
Locarno livcs ä chaudlcrc Franco-Crnsti 


Bei dem Franco-Crosti-Kessel handelt es sich um einen 
herkömmlichen mit zusätzlicher Verbrennungskammer, 
dem ein zweiter Kessel nachgeschallet ist Letzterer 
dient der Vorwärmung des Speisewassers mit Hilfe 
der gleichen Rauchgase, die auch durch den gewöhn¬ 
lichen Lokkessel strömen. Der zweite Kessel wird des¬ 
halb „Abgasvorwärmer" genannt. 

Diese Bauart stammt aus Italien. Dem italienischen 
Ing, Franco war es gelungen, einen betriebssicheren 
Abgas Vorwärmer für Lokomotiven zu entwickeln, der 
zuerst auf einer in Belgien erbauten Versuchslokomo¬ 
tive erprobt wurde. Vom Jahre 1935 an ließen dann die 
Italienischen Staatsbahnen eine Anzahl Schnellzugloko¬ 
motiven, die sich auf Grund ihrer Bauart mit vorn 
liegendem Führerstand besonders dafür eigneten, mit 
Franco-Vorwärmern ausrüsten (Bild 1). Die Versuche 
mit diesen Lokomotiven brachten infolge der besseren 
Ausnutzung der Abgas war me Kohlenersparnisse von 
etwa 18 bis 22%. 

Bei dieser Lokomotive läuft der Tender hinter dem 
Kessel und trägt den Abgas Vorwärmer, Die Rauchgase 
gelangen von der Rauchkammer des Kessels über ein 
weites Rohr in die vordere Rauchkammer des Abgas - 
Vorwärmers, Von hier strömen sie durch das Rohr¬ 
bündel in die zweite (hintere) Rauchkammer und ver¬ 
lassen abgekühit, also ausgenutzt, den Schornstein, Die 
Saugzuganlage saugt die Rauchgase durch das gesamte 
Kesselsystem, 

Bei Lokomotiven der üblichen Bauart kann jedoch der 
Abgas vor wärmer nicht ohne weiteres auf dem Tender 
untergebracht werden, w T eii die Überleitung der Heiz¬ 
gase von der vorliegenden Rauchkammer zum Tender 
erheblich schwieriger wäre. Für solche Lokomotiven 
fand Ingenieur Crosti eine Lösung, indem er den Vor¬ 
wärmer aulteilte und je eine Hälfte rechts und links 
neben dem Kessel anordnete. Auf Grund der guten 


DK 621,132,8 

Erfolge der Franco-Lokomotiven entschlossen sich die 
Italienischen Staats bahnen, auch eine Anzahl 1 'CI'- 
Schnellzuglokomotiven und FD-Güter/uglokomotiven 
mit Franco-Crostl-Vorwäranem ausrüsten zu lassen. 

Die Deutsche Bundesbahn griff den Gedanken wieder 
auf, w^eil sie sich von der Franco-Crosti-Bauart einen 
höheren Wirkungsgrad und größere Kesselleistung bei 
glei di zeitiger Einsparung von Kohle versprach, im 
Jahre 1951 wurden zwei Lokomotiven der Baureihe 52 
als Franco-Crosti-Lokomotiven umgebaut (Bild 2), Bei 
diesen Lokomotiven ist der Abgasvorwärmer in zwei 
Trommeln aufgeteilt, die unter dem Langkessel liegen. 
Am Ende der Trommeln, kurz vor dem Stehkessel, 
ragen beiderseits des Kessels Betriebsschornsteine her¬ 
aus. Der Regel-Schornstein dient während des Be¬ 
triebes nicht mehr zum Ableiten der Rauchgase, son¬ 
dern wird dazu nur noch beim Anheizen benötigt. Die 
Raudikammertür ist geräumig ausgebildet. Sie leitet 
die Rauchgase vom Kessel in die Trommeln. 


Technische Vergleichsdaten; 


Lok-Baureihe 

60 

42»* 

50143t 

Rostfläche 

3,9 


3,05 m* 

Fe uerbüch shelzfläche 

15 *9 

15,9 

17,3 m* 

Vcrdam pfungsh eiz fläche 
(ohne Feuerbüchse) 

361,83 

305.32 

81,95 m* 

tlberhitzerheiz fläche 

68,94 

63,5 

52,1 m 1 

Heizfläche des Abgas- 
vurwttrinecs 

_ 

126.M 

03,0 m 1 

Gesamtheizflätite von 
Kessel und Vorwärmer 

17 7.73 

250,18 

102,25 m 1 



Bild 1 Italien Ische Franca-Lokomotive. 
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Bild 2 Lofe-Baur elfte |2>o mit Franco-CrosÜ-Kessel 



u- ?mo 

Büd 3 Lok SO I 4 i* mit Franc^Crösfi-Kesser. 



Betriehsschörmtem 


Bild. 5 Lok 42 QOQQ mit Franca-Cro&tk^Kes&eL Werkfoto Benschet 


Bild 4 Schema der Franco-Crosti- 
Kesssl-Anlage* 


7 Hesse!Spasemtiie 
2 Sicherheitsventile 
J t/msteilventii 
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Da die Leistung und das Gewicht der Lokomotiven 
durch den Umbau erheblich gestiegen sind, entsprechen 
sie etwa dem Leistungsprogramm der Baureihe 42* Sie 
wurden deshalb umgenummert und in die Baureihe 42* 11 
eingegliedert. 

Die umgebauten Lokomotiven zeichneten sich tatsäch¬ 
lich durch besondere Wirtschaftlichkeit aus. Man stellte 
jedoch neben verschiedenen „Kinderkrankheiten* 1 fest, 
daß die Kohleersparnis höher Hegen würde, wenn auch 
der Kessel Verbesserungen erfahren könne. Das gab 
den Anlaß zum Umbau einer dritten Lokomotive, der 
Lok 50 1412 (Biid 3). Sie erhielt einen Kessel mit Ver¬ 
brennungskammer* Anstatt der zwei Abgas Vorwärmer- 
Trommeln wurde nur ein Kessel unter dem Langkessel 
verlegt, dessen Betriebsschornstein auf der linken 
Hauptkesselseits nach oben geführt ist. Der übliche 
Blasrohrkopf wurde durch vier hintereinander un¬ 
geordnete Düsen ersetzt, um diesen Schornstein fladi 
halten zu können (Heizer-Sicht), Anstelle der unförmigen 
Rauchkammertür erhielt diese Lok zwei übereinander¬ 
liegende Rauchkammertüren, Der normale Schornstein 
wird bei Fahrt durch eine Klappe verschlossen, bei 
stillstehender Lok unter Feuer geöffnet. Dadurch wird 
im Stillstand Kohle gespart, denn die Gase brauchen 
nicht den Vorwärmer zu erhitzen. Damit die Rauch¬ 
gase, die bei den Franco-Crosti-Kesseln nicht mit der 
Wucht und Geschwindigkeit den Schornstein verlassen 
wie bei der üblichen Hegelbauart, nicht in den Führer¬ 
stand gelangen können, ist auf dem Führerhausdach 
eine Uberdruckkammer aufgebaut, in der sich die Luft 
staut und die Gase hebt. Der Kohlen raum des Tenders 
ist mit schwenkbaren Klappen abgedeckt, eine Ein¬ 
richtung, die künftig bei allen Reisezuglokomotiven der 
DB angebracht werden soll, um zu vermeiden, daß die 
Kohle hochgewirbelt wird. 

Im Bild 4 ist die Franco - Crosti - Kesselanlage der 
Lok 50 1412 schematisch dargestellt. Die Lokomotive 
hat sich über die Erwartungen hinaus bewährt 
Es sei noch erwähnt, daß inzwischen auch die Britischen 
Eisenbahnen Lokomotiven mit Franco-Crosti-Kesseln 
verwenden. Dabei handelt es sich zunächst um zehn 
1 'E- G ü te rzu gl o k om ot i ven, 

Sehr Ifttumsn ach weis; 

„UokümotivlechnLk 14 , Verlag Voraus 
„Die Lokomotive“ 1943 ■ S. 225—227 


Lokomoiivbildarch i v 

Wie uns mitgeteilt wurde, erscheinen in Kürze folgende 
Bildserien im Lokomotivbildarchiv des Bildreporters 
G. Iliner, Leipzig N 22, Pölitzstraße 20: 


Arch \ v-N r. B ezeich n u ng 


Serie XIII 

1114—7 Einheits-Fersonenzugtenderlokomotive 62 015 
der DR 

1117—3 Tenderlokomotive 98 6203 der DR 
117—3 Diesel-Rangierlokomötive V 60 263 der DB 

1121— 4 Elektrische Schneilzuglokomolive E16 32 der DB 

Serie XIV 

1114— 3 Personenzugtenderlokomotive 78 122 der DR 

1115— 14 Güterzugtenderlokomotive 92 6377 der DR 

1132—2 Dieselelektrischer Triebwagen VT 33 208 der DB 

1122— 2 Elektrische Personen- und Güterzuglokomo¬ 

tive E 244 01 der Höllentalbahn für Einphasen¬ 
wechselstrom 50 Hz 


Entgegen der Ankündigung im Heft 12/57 auf Seite 347 
erscheinen in der Serie Xll die Bilder 
1121—3 Elektrische Schnellzuglokomotive E10 107 
der DB 

117—2 Diesellokomotive V 200 034 der DB 

Die Bilder der Elektrischen Schnellzuglokomotive 
E 04 23 der DR und des Rottenkraftwagens werden 
einer später erscheinenden Serie zugeordnet. 

Wir machen unsere Leser noch einmal darauf aufmerk¬ 
sam, daß Bestellungen unmittelbar an den Bildreporter 
G, Einer, Leipzig N 22, Pölitzstraße 20, zu richten sind. 
Die bisher erschienenen Bildserien wurden angekündigt 
in den Heften Nr. 9 56, S. 285, Nr. 12/56, S. 380, 3/57, 
S. 88, 6/57, S. 190, 12 57, S. 347. 


Zum Modellbahnweiibewerb 1958 

Die letzte Woche des Monats Mal ist in den Notiz¬ 
blöcken vieler Modelleisenbahner mit einem dicken 
roten Strich versehen. Das ist nämlich die letzte Frist 
zur Einsendung der Wettbewerbsarbeiten zum V. Model 1- 
b ahn Wettbewerb. Bis zum 1. Juni 1958 müssen die 
Arbeiten unter dem Kennwort ..Modell bahn Wettbewerb 
1958“ an das Klubhaus der Eisenbahner, Reichsbahn¬ 
ausbesserungswerk Berlin, Berlin 0 34, Revaler Straße, 
eingereicht werden. Nochmals: Alle Einsendungen sind 
genau mit Vor- und Zunamen, Anschrift, Alter und 
Beruf, Schule bzw, Betrieb oder Dienststelle (wenn 
in einer Arbeitsgemeinschaft, dann Anschrift der Ar¬ 
beitsgemeinschaft) zu versehen (Blockschrift) und gut 
zu verpacken. Wie wir bereits berichteten, findet in der 
Zeit vom 8, bis 14. Juni 1953 in obengenanntem Klub¬ 
haus eine Ausstellung der eingesandten Modelle statt. 
Die Pr eis Verteilung und Auszeichnung wird am 8. Juni 
1953 zum „Tag des deutschen Eisenbahners“ im Reichs¬ 
bahnausbesserungswerk Berlin vorgenommen. Wer sich 
noch nicht über die Bedingungen zur Teilnahme an 
diesem Wettbewerb unterrichtet hat, lese den Aufruf 
zum Mod eil bahn Wettbewerb 1958 im Heft 1/53 nach. 
Besonders vermerkt sei noch, daß alle eingesandten 
Modelle gegen Schäden und Verlust vom Zeitpunkt der 
Übergabe oder Empfangnahme an versichert sind. Wie 
in jedem Jahr, so warten auch in diesem wieder um¬ 
fangreiche Geld- und Sachprämien auf die Wettbewerbs¬ 
sieger. Bis Redakt ionsschiuß stellten für die Prämiierung 
zur Verfügung; 

Zentralvorstand der IG Eisenbahn S00,— DM 

Ministerium für Verkehrswesen 5 DE),— DM 

Ministerium für Volksbildung S00,— DM 

Für die beste Arbeit eines Jungen Pioniers sind von der 
Zentraileitung der Plonierorganisatlon 100,— DM ausgesetzt 
worden. 

Auch die Modell bah nherst el 1er bewiesen durch umfangreiche 
Sachspenden ihre Verbnn den heit zu dem zur schönen Trad Ilion 
gewordeneu S S odel 1 bah n w et thewe rö. 

So spendeten unter anderem 

der VEB Piko verschiedene Modell-Lokomotiven, 
die Firma Zeuke & Wegwerth KG Modellbahnartikel der Bau¬ 
grüße TT, 

die Firma Auhagen Modellbau kästen Im Werte von ICH),— DM, 
die Firma Fritz Pilz ein Sortiment von BastJermaterlat, 

Liebe Modell bahnfreunde, das ist nun schon der 
V. Wettbewerb. In jedem Jahr wurden die Arbeiten 
besser, und immer größer wurde die Beteiligung auch 
westdeutscher und ausländischer Modelleisenbahner. 
Hoffen wir, daß an dieser Stelle bald geschrieben 
werden kann, die Modelleisenbahner des geeinigten, 
friedliebenden Deutschlands stehen im Wettbewerb um 
die besten Arbeitsergebnisse. Das wünscht für alle 
Modelleisenbahner Ihre Redaktion, 
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H, ALTMANN, Waldateinberg 


Zwei Gleisplanvorschläge 


Im Heft 7/57, S. 195/196, wurde der Gleisplan von der 
Modelleisenbahnanlage im Raw Greifswald abgedruckt. 
Dieser Gleisplan hat in seiner Darstellung 3 Ringgleise 
und auf freier Strecke eine Abzweigung zum Güter“ 
schuppen, der vermutlich dem Bahnhof „Pionierstadt“ 
zugehörig ist. Außer der unmaßstäblichen Darstellung 
des Gleisplanes fehlen die Größenangaben der Bogen¬ 
halbmesser der Gleise, die Weichennummern und die 
Gieisn ummern im Bahnhof P. Über die Fehler der Si¬ 
gnale wurde schon in der Erläuterung zum Gleisplan 
im Heft 7/57 berichtet. 

Ich gestatte mir, folgenden Änderungsvorschlag zu 
unterbreiten: 

Wenn eine Miniaturbahn das Prädikat „Modellbahn“ 
erreichen will, so muß sie auch nach den gegebenen 
Möglichkeiten vorbildgetreu sein. Wir alle wissen, daß 
wir bei unseren Modelleisenbahnanlagen in mancher 
Beziehung Konzessionen machen müssen. Das darf aber 
nicht so weit gehen, daß wir gänzlich vom Vorbild ab“ 
weichen. 

Es Ist z, B. vorbildwidrig, 3 Ringglerse zu verlegen. So 
etwas gibt es beim Vorbild nicht. Da gibt es eine zwei¬ 
gleisige Hauptstrecke und vom Anschlußbahnhof aus 
eine Nebenbahn. Ferner würden beim Vorbild niemals 
Weichen in der Art verlegt werden, wie sie im Gleis¬ 
plan des Raw Greifswald angegeben sind. Danach 
müßte eine Lokomotive, um vom Außengleis zum Lok- 
sch uppen zu gelangen, eine vierfache Sägefahrt, zum 
Abstellgleis sogar eine fünffache Sägefahrt, aus führen. 
Die beiden Hauptgleise werden in der Regel nur in einer 
Fahrtrichtung befahren. Durch die großen Bogenhaib- 
messer der Gleise können keine maßstäblichen Bahn¬ 
steige angelegt werden. So hat das Innengleis nur eine 
Bahnsteiglänge von 500 mm. Der Bahnsteig an den 
Hauptgleisen ist 700 bis 900 mm lang. Das alles ent¬ 
spricht nicht dem Vorbild, und fahrplanmäßige Zug- 
und Rangier führten können auf einer solchen Anlage 
kaum stattfinden. 
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ln dem Änderungsvorschlag „Entwurf A“ (Bild 1) sind 
die großen Bogenhalbmesser von 700 und 750 mm bei- 
behalten, die beiden Außenringe als zweigleisige Haupt¬ 
strecke (Gleis 1 und 2) und der dritte Kreis als Neben¬ 
bahn (Gleis 3) dargestellt worden. Der Anschlußbahn¬ 
hof „ Pion i erst ad t“ benötigt als mittlerer Bahnhof min¬ 
destens 4 Gleise, Das Gleis 4 dient als Lok verkehrsgleis, 
Überholungsgleis und Gütergleis. Gleis 6 ist Auszleh- 
gteis und Anschlußgleis zur Fabrik. Das Gleis 5 ist das 
Güterschuppengleis. Die Gleise 7 bis 9 sind dem Bw 
zugeordnet. Die Weichen können infolge der großen 
Bogen halbmess er mit einem Weichen Winkel von nur 
22,5° verlegt werden, um die größtmögliche Länge der 
Bahnsteige zu erhalten. Die Weichen 3 und 8 dienen als 
Schutzweichen des durchgehenden Hauptgleises 1. Die 
Weiche 4 ist eine symmetrische Zweiwegweiche. Durch 
diese Weichenanordnung erhält man für die Haupt- 
und Nebenbahn zwei Bahnsteige von je 1200 mm Nutz¬ 
länge, Durch die Einfügung der Haltestelle „Tanndorf“ 
mit ihrem Abzweiggleis nach „Mühlbach“ ermöglicht 
die Anlage neben besserer landschaftlicher Gestaltung 
eine interessantere Darstellung des Neben bahnbetriebes. 
Die gleichen Vorteile bietet der als Kopfbahnhof auf 
einer Hohe von 180 mm liegende Endbahnhof „Hohe 
Eiche“. Ein von „Hohe Eiche“ kommender und in 
Gleis 3 des Bf „Pionierstadt“ ein laufend er Zug kann 
auf die Hauptstrecke übergehen oder im Bf „Pionier¬ 
stadt“ Kopf machen. Hier kann die Lok umsetzen, 
oder es kann Lokwechsel erfolgen. Damit ist der Zug 
wieder zur Ausfahrt in Richtung Bf „Hohe Eiche“ be¬ 
reit. Der Kreuzungszug von Bahnhof „Mühlbach“ über 
„Tanndorf“ fährt in Gleis 1 ein. Die Lok kann über 
das Lokgleis 4 umsetzen, und die Ausfahrt erfolgt über 
die Weichen 9, 11, 14, 15 in Richtung Bf „Hohe Eiche“* 

Die Haltestelle „Tanndorf“ erfordert eine Ubergangs¬ 
brücke, da sie an der Hauptstrecke liegt, wo D-Züge 
und Eilzüge verkehren. 


Biid 1 Änderungsvorschlag tr Entwurf A". 
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Der Wegübergang bei Mühlbach muß beschrankt wer¬ 
den, da die Bahn eine Hauptstraße 1. Ordnung kreuzt. 
In dem Änderungsvorschlag „Entwurf B" (Bild 2) be¬ 
tragen die größten Bogen halbmess er nur 550 und 600 mm. 
Infolgedessen können im gesamten Bahnhofsbereich 
„Pionierstadt 1 ' alle Weichen mit einem Neigungswinkel 
von 15° verlegt werden. Wir erhalten zwischen den 
Hauptgleisen eine Bahnsteiglänge von 1300 mm, und 
der Bahnsteig der Nebenbahn bekommt eine Nutzlänge 
von 1100 mm. Lediglich das Gütergleis 4 hat nur eine 
Nutzlänge von 900 mm. Allerdings sind hier zwei Aus- 
zichgleise 5 und 6 vorgesehen. 


Bei dieser Gleisführung kann während der Zugfahrten 
von und nach Bahnhof „Hohe Eiche" der Kangierbetrieb 
abgewickelt werden. Die Fabrik aus dem Entwurf A ist 
zur Mühle geworden, die sich in „Mühlbach" befindet. 
Diese Veränderung ermöglicht die Darstellung weiterer 
interessanter Güterzugfahrten, Kurswagenfahrten und 
ä h n 1 i ch er Bet ri ehsvo rgänge. 

Die Änderungsvorschläge erheben keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit Die diesen Vorschlägen zugrunde¬ 
liegenden Ideen können vielleicht manchem Modell- 
bahner helfen, die Gleisführung auf seiner Anlage zu 
verbessern. 


B AS80 T TO VOIGT, Dresden 

Stellungnahme zum Artikel $0AAÄAfyC$ f VQ/Q %AAAt C&Q/l/ im lieft 12/1957 


Die Feststellung des Verfassers, daß die großen Ilttlbmesser 
von 440 mm und darüber beim Entwurf von Gleisplänen für 
kleinste Abmessungen ein großes Hindernis bilden, ist durch¬ 
aus gerechtfertigt. Auch ich habe mir schon ernsthaft Gedanken 
darüber gemacht, ob nicht die Modellbahnindustrie der DDK 
künftig die Triebfahrzeuge — und auch das andere rollende 
Material — für einen kleinsten Halbmesser von 360 mm kon¬ 
struieren sollte. Es mag stimmen, daß eine ganze Anzahl dieser 
Fahrzeuge heute schon dieser Forderung gerecht wird, nur 
ist es nicht schon, wenn man bei nach diesen Richtlinien ent¬ 
worfenen Gleisplänen darauf Hinweisen muß. daß bestimmte 
Fahrzeuge auf diesen Anlagen nicht verkehren können. 

Andererseits sieht eine Modelleisenbahnanlage, die so enge 
Gleisbögen aufweist, nicht gut aus, besonders, wenn Züge 
mit langen Wagen darauf verkehren. Man sollte diese kleinen 
Bogenhalbmesser nach Möglichkeit nur in verdeckt liegenden 
St reck enteilen verwenden. Außerdem zwingen die kleineren 
Halbmesser zu größeren Wage nabständen, während bei Halb¬ 
messern von lüOO mm an bereits mit Pufferberührung gefahren 
werden könnte. Meines Erachtens liegt der kleinste für H 0- 
Anlagen anwendbare Radius bei 363 mm und nicht darunter. 
Man kann ihn im Notfall auch heute schon anwenden, wenn 
man mit Ubergangsbögen arbeitet und S-Kurven ohne Zwischen¬ 
gerade vermelden Gerade bei den S-Kurven kann man leicht 


DK K38.727,302 

scheitern, wenn längere Kurvenstücke des kleinen Halbmessers 
ohne Ubergangsbogen und Zwis<iiengerade aneinanderstoßen. 
Der Gleisplan, der den Vorteil des 300-mm-Halbmessers zeigen 
soll, hat keine genügende Beweiskraft, Bei gleicher Längen¬ 
ausdehnung kann bei diesem Plan auch der 440-mm-Halbmesser 
angewendet werden. Der Bahnhof liegt ohnehin in der Kurve. 
Die kurzen steifen Geraden Zwischen den engen Gleisbögen 
sehen nicht gut aus. Viel eleganter wirken an diesen Stellen 
schlanke Bögen. In der Breite nimmt natürlich der größere 
Bogen Halbmesser mehr freien Raum am Bahnhof weg. Bel 
Kleinstanlagen ist aber die Forderung nach geringer Länge 
ausschlaggebender als die nach geringer Breite. 1,30 bis l t 5Q m 
steht in den meisten Fällen zur Verfügung. Die Anlage kann 
über einer Couch hochgeklappt werden, oder, wenn man die 
Tafel zusammen klappen will, ergibt steh ein Kasten von der 
Größe 1,0 m x j,5 m oder 2,0 m X 0,75 m. Eine Anlage von diesen 
Abmessungen läßt sielt auch ln kleineren Wohnungen unter¬ 
bringen. 

Eine große Hilfe für den Entwurf von Kleinstanlagen wäre es, 
wenn man auf industriell hergestellte Bogenweichen zurück¬ 
greifen könnte. Der Eigenbau solcher Weichen erfordert bedeu¬ 
tendes Können und ist für den Durchscbnitts-Modenbahncr zu 
schwierig. Vielleicht entschließt sich die einschlägige Industrie* 
solche W T eichen, bei denen auch der sonst gerade Strang 
gekrümmt ist, in ihr Fertigungsprogramm aufzunehmen. 
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In drei Bauabschnitten ent* 
steht im Reichsbahnausbes¬ 
serungswerk Schöne weide in 
Berlin eine Modelleisenbahn¬ 
anlage in der Baugröße HO, 
die eine Fläche von 18 m- 
ein nimmt* 

Die Bilder zeigen das Er¬ 
gebnis der Arbeitsgemein¬ 
schaft von ß25 Arbeitsstunden. 
Lehrlinge des Raw Schöne¬ 
weide beteiligen sieh seit 
einigen Monaten beim Gleis- 
und Wagenhau. 

Die auf den Bildern sicht¬ 
baren Einstiegluken werden 
später m i I land sch a f tl Ich 
a ungestalteten Pialton abge- 
deekt 

w. HendHeh 


Bild 1 Bildausschnitt aus 
kurz vor der Vollendung stehen¬ 
den Bauabschnitt. 


Bild 2 Ei #i /ffri tyer Ba u aOscft n i 11 
der Gemeinschaftsanlage im Kaie 
SgfeäfifftDfffcfe. Jm naJinJto/ war* cf 
ff Ire Schnellzug auf den /ib/akr- 
auftrag. 


Fotos? 

Arbeitsgemeinschaft der Foto- 
freunde des llttw schöneweide * 







M 
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teressantes von den eisenbahnen der weit + 


interessantes von den eisenbahnen de? 



Das tschechoslowakische Ministerium für 
Schwermaschinenbau veranstaltete in der 
Zeit vom 7. bis 26, Februar 1938 eine Aus¬ 
stellung von Modellen und Funktions¬ 
muster!^ Maschinen, Apparaten und kom¬ 
pletten Fabrikei nrichtungeru Die For- 
schungsanstalt für Verkehrs- und Auf¬ 
bereitung siech nik in Frag hat sich an der 
Ausstellung mit dem Modell eines vier- 
achsigen Triebwagens Reihe M 230.4 im 
Maßstab 1 .120 beteiligt (sh. nebenstehend 
des Bild}. — tlle — 



Australische Dampflok der 
Klasse C-38, Sie besitzt den 
höchsten Kessel druck aller 
Loks Australiens und fördert 
den 460 t schweren Schnellzug 
zwischen Sydney und Goul- 
burn. 


Technische Daten: 


Zyiinderdurchmesser Ö4G mm 
Zylinderhub 660 mm 

Treib rad d u rch messer 

1753 mm 

Feuerbüchsheizfläche 20.9 ms 
Überhitzerheizfläche 70,1 m- 
Roslflädie 4 f 3 m- 


Dampfdruck 17 kg,cm" 

Zugkraft 16 420 kg 

Reibungsge wicht 67 r 20 t 

Dienstgewicht: 

Lok 112,201 

Tender S9.001 

Kuppelachsstand 3,7 m 

Gesamt radstand iQ r i m 

Länge über Puffer 23,3 m 

Tendervorräte: 

Kohle 141 

Wasser 36,6 m3 

Anzahl der Loks 
dieser Klasse 30 




-^r—^.... i 



Hg 





■P— wp 1 




Im Jahre i960 wurde die 
Bq'B o'-Ell o k der Bau - 
reihe 1040 bei den ÖBB in 
Dienst gestellt. Sic besitzt 
einen Sechcron-Einzclachs- 
antrieto und entwickelt bei 
einer Leistung von 2400 kW 
eine Höchstgeschwindig¬ 
keit von 00 km/h* Die ÖBJ3 
verfügt über 16 solcher 
Lokomotiven. 

Foto: K. Pfeiffer, Wien. 
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Arbeitsgemeinschaften der Jungen Eisenbahner, der Jungen Modelleisen¬ 


bahner, Stationen Junger Techniker und Häuser der Jungen Pioniere! An alle Modelleisenbahner in der Deutschen 


Demokratischen Republik! 


Die Jungeisenbahner der Deutschen Demokratischen 
Republik sind mit Feuereifer bei der Sache, um dem 
V, Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei Deutsch¬ 
lands als Zeichen der Verbundenheit eine Lokomotive 
der Baureihe 23™ zu schenken. Die Mittel für diese 
Lokomotive werden durch zusätzliche Produktions¬ 
leistungen und Einsparungen aufgebracht. 

Wir Modelleisenbahner wollen nicht abseits stehen. 
Deshalb verwirklicht die Redaktion „Der Modelleisen¬ 
bahner“ eine Anregung aus Leserkreisen und ruft zur 

Sammlung 

der Mittel für das 

Modell einer Lokomolive BR 23 10 

auf, die das Geschenk der Modelleisenbahner an den 
V. Parteitag sein soll. 

Alle Modelleisenbahner werden aufgerufen, Spenden 
auf das Konto „Modelleisenbahn" bei der Reichsbahn¬ 


sparkasse Berlin eGmbH* Berlin W 0, Clara-Zetkin- 
Str. 35, Konto beim Berliner Stadtkontor Nr, 1/9021 
zugunsten 50115 zu überweisen. Die jungen Modell¬ 
eisenbahner und Pioniereisenbahner können ihren 
Beitrag durch Sammlung und Verkauf von Altmaterial 
leisten. Die überschüssigen Beträge werden dem Konto 
„Junger Sozialisten" für den Neubau der Personenzug¬ 
lokomotive Baureihe 23 10 zugeführt. 

Diese Aktion soll ein äußeres Zeichen der Verbunden¬ 
heit der Modelleisenbahner unserer Republik zur Partei 
der Arbeiterklasse und ihrer Politik sein. Die Redaktion 
wird die besten Sammler in den nächsten Ausgaben 
vorstellen und die Tüchtigsten nach dem V. Parteitag 
prämiieren. Eine Delegation Junger Modelleisenbahner 
und Pioniereisenbahner wird diese Lokomotive dem 
V, Parteitag in Berlin übergeben. 

Und nun an die Arbeit * * * 

DIE REDAKTION 


Bundesbahner, wann lernt ihr endlich? 


A uMndiache Eisenbahner 

zur Atombeieaffnung der Bonner Armee 


AUS WARSCHAU 
berichtet Leon Rcjewski: 

Die polnischen Eisenbahner wissen 
ganz genau* daß mit der Bonner 
Atomrüstung auch die erste Atom¬ 
rakete gegen den Rapacki-Plan ab¬ 
gefeuert wurde. Jetzt ist eine furcht¬ 
bare Gefahr sowohl für das deutsche 
Volk als auch seine Nachbarn ent¬ 
standen. Man kann dem Lauf der 
Atomdinge nicht untätig zusehem 
Jetzt heißt es: Handeln! 

AUS LONDON 

berichtet Dave B o w m a n ; 

Hier ist die Bundestagsdebatte mit 
stärkstem Unbehagen verfolgt wor¬ 
den. Noch immer ist die Erinnerung 
an die V 2 da, und in Kreisen der 
britischen Eisenbahner taucht schon 
die Vorstellung einer Bonner H-Bombe 
auf. Wegen der Massenproteste sah 
sich die Labour-Partei gezwungen, 
zwei Resolutionen im Parlament ein¬ 
zubringen, sich der atomaren Auf¬ 
rüstung Westdeutschlands zu wider¬ 
setzen. Ein Warnstreik der Bundes¬ 
bahner, solidarisch unterstützt von 
den DDR-Eisenbahnern* würde jetzt 
Wunder wirken! 

AUS PRAG 

berichtet Zdenka Lausmanovä: 

Die tschechoslowakischen Eisenbahner 
wie auch unser ganzes Volk sehen 


in dem Beschluß der Adenauer-Mehr- 
heit des Bundestages eine verbreche¬ 
rische Bedrohung des Weltfriedens. 
Das, was jetzt exerziert werden soll, 
ist ein Hasard-Spiel mit der Existenz 
der Menschheit, eine wohldurchdachte 
Provokation gegen die Bildung einer 
atomwaffenfreien Zone in Zentral¬ 
europa* ein Schuß gegen die Gipfel¬ 
konferenz* die der Weit Ruhe und 
Frieden bringen soll. 

Die tschechoslowak ischen Eisenbahner 
sind davon überzeugt* daß es den 
Militaristen in Westdeutschland, Leu¬ 
ten. die schon zweimal in unserem 
Jahrhundert Kriege vom Zaune ge¬ 
brochen haben* niemals gelingen wird* 
ihren Plan zu verwirklichen. Unsere 
„Blaue Armee" steht in einer Front 
mit den Kollegen bei der Deutschen 
Reichsbahn gegen die Atomdrohung. 
Und unser gemeinsamer Kampf wird 
siegreich sein! 


AUS PARIS 

berichtet Jean Lavigne: 

350 000 französische Eisenbahner tra¬ 
ten am 1. 4. 58 in den Streik. Offiziell 
geht es um höhere Löhne* kürzere 
Arbeitszeit* bessere Renten. In Wirk¬ 
lichkeit aber gegen die Atomrüstung 
auch bei uns in der Maginot-Linie* 
gegen die Verschleuderung des Volks¬ 


vermögens für Wahnsinnspläne, Hier 
lag der gesamte Eisenbahnverkehr 
auf gemeinsamen Beschluß aller drei 
Eisenbahngewerkschaften still. So 
wirds gemacht* Kollegen von der 
Bundesbahn! Wann lernt ihr endlich 
von uns? 


Die Teilnehmer einer internationalen 
Eisenbahnertagung, die im Rahmen 
des Komitees für Eisenbahnverkehr 
in der Organisation für die Zusam¬ 
menarbeit der Eisenbahnen (ÜsshD) 
in Gotha über die Herstellung und 
Verwendung von Eisenbahnlehrmit¬ 
teln und -filmen berieten* sandten an 
den Bundestagspräsidenten Gersten¬ 
meier ein Protestschreiben* in dem 
es unter anderem heißt: 

„In tiefer Sorge um die Erhaltung 
des Friedens für alle Volker pro¬ 
testieren wir leidenschaftlich gegen 
den gefährlichen Schritt* die Bundes¬ 
wehr mit Atomwaffen auszurüsten. 
Wir sehen darin die offene Vorberei¬ 
tung eines wahnsinnigen Atomkrie¬ 
ges". Die Konferenzteilnehmer weisen 
ferner auf die Tatsache hin* daß die 
sozialistischen Staaten niemanden be¬ 
drohen und daß der Rapacki-Plan ein 
entscheidendes Mittel für die Siche¬ 
rung des Friedens und für die fried¬ 
liche Wiedervereinigung Deutsch¬ 
lands ist. 
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Ein Leser fragte nach der Erklärung des Begriffes 
„Elektrische Vollbahnlokomotive 4 '* Hierzu schreibt uns 
Herr DipL-Ing, Schatz, wissenschaftlicher Assistent des 
Lehrstuhls für Elektrische Bahnanlagen und elektrische 
Lokomotiven der Hochschule für Verkehrswesen, 
Dresden, folgendes: 

Der Begriff „Vollbahn“ wurde um 1895 von Elektro¬ 
ingenieuren geprägt, um die damals aufkommenden 
Bahnen mit schwerem Zugbetrieb von den vorhandenen, 
anders gearteten Straßenbahnen unterscheiden zu 
können. Die Ingenieure der Dampf- und Dieselbahnen 
haben diesen Begriff niemals angenommen, da Dampf¬ 
straßenbahnen nur selten vorkamen, und sich auch der 
Werk bahn verkehr mit Dampf- oder Dieselbetrieb nicht 
prinzipiell vom Vollbahn bet rieb unterscheidet. Auch 
juristisch wurde der Begriff „Vollbahn“ niemals fixiert* 
Seine Abgrenzung wurde durch die Einführung des 
leichten Trieb wagen Verkehrs im Nahverkehr der Voll- 
bahnen einerseits und durch den immer schwerer wer¬ 
denden Grubenbahnverkehr sowie die auf kommenden 
Überlandstraßenbahnen andererseits immer schwieriger. 
Der Begriff „Vollbahn" wird deshalb in der modernen 
Fachliteratur nur noch selten und in Dienstvorschriften 
sowie Lehrmaterialien der Deutschen Reichsbahn über¬ 
haupt nicht angewendet. Entsprechend der Anwendung 
in den älteren Fachbüchern kann man jedoch folgendes 
definieren: 

Elektrische Vollbahnen sind öffentliche, elektrisch be¬ 
triebene Haupt-, Neben- und Kleinbahnen, unabhängig 
von Spannung, Stromart, Stromzuführungssystem und 
Spurweite. Elektrische Vollbahnlokomotiven und -trieb- 
wagen sind solche Triebfahrzeuge, die auf elektrischen 
Voll bahnen Dienst verrichten, unabhängig von ihrer 
Leistung und Geschwindigkeit, also auch Verschiebe- 
loks, leichte Vororttriebwagen u. ä. Nicht zu den VoÜ- 
bahnen gehören Werk- und Grubenbahnen, Straßen- 
und Überlandbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen so¬ 
wie Bergbahnen. Die auf diesen Bahnen verkehrenden 
Triebfahrzeuge sind auch dann keine Vollbahnlokomo¬ 
tiven und -triebwagen, wenn sie gelegentlich auf Voll- 
bahnen übergehen. 

Der Begriff „Vollbahn" wird heute vor allem von 
Liebhabern der Eisenbahn angewendet. Dabei wissen 
sie meistens nicht recht, was darunter zu verstehen 
ist, und sie grenzen den Begriff willkürlich nach ihrem 
Ermessen ein. 

Es ist richtiger, wenn wir Modelleisenbahner uns an 
die Fachleute unseres Vorbildes halten und den Begriff 
„Vollbahn“ so wenig wie möglich anwenden. 

* 

Unseren Leser Rudolf Thümler aus Leipzig interessieren 
die Formen von Rad und Schiene der nordameri¬ 
kanischen Eisenbahnen und ihre wechselseitige Wir¬ 
kung zueinander* 

In Nordamerika ist wie bei fast 65 Prozent des gesam¬ 
ten Schienennetzes der Erde die Regelspur (1435 mm), 
aber die senkrechte Stellung der Schienen üblich. Diese 
werden fast ausschließlich nur durch Nägel auf den 
sehr eng liegenden Schwellen befestigt, wobei auch 
offene Unterlagsplatten Verwendung finden. Die seit¬ 
liche Beanspruchung dieser Schienen ist natürlich größer 


als bei nach innen geneigten. Der Laufkreis des Rades 
stellt auch in den USA keinen Zylinder, sondern einen 
Kegel mit*flacher Neigung dar. Die Kegelform gewähr¬ 
leistet einen sicheren Bogenlauf und schafft den Aus¬ 
gleich für die ungleich langen Wege während der 
Bogenfahrt auf der Innen- und Außenschiene. Eine 
Längsgleitung wird durch diese Form vermieden* 

Es muß darauf hingewiesen werden, daß die ameri¬ 
kanischen Verhältnisse im Oberbau mit den deutschen 
nicht verglichen werden können, weil die Ladefähig¬ 
keit der einzelnen Wagen und dte Zuglängen in den 
USA sehr groß sind. Der Normalachsdruck für Loko¬ 
motiven beträgt 27 t und steigt bis zu 36 t* Die Schienen¬ 
gewichte sind auf die Streekenbelastung abgestimmt 
(Metergewichte von 52, 59, 64 und 70 kg). 

* 


Herrn Gordon Gray aus Manchester fiel beim Lesen 
unseres Heftes 9 57 in dem Artikel über den neuen 
Bahnpostwagen der Deutschen Reichsbahn auf, daß 
diese Wagen mit Farben nach RAL 6001, 9002 und 1001 
gestrichen werden. Ihn interessiert — wie bestimmt 
auch viele deutsche Leser — was es mit diesen Be¬ 
zeichnungen auf sich hat, 

Herr Dr. Fontän von der Chemischen Versuchsanstalt 
der Deutschen Reichsbahn war so freundlich, uns diese 
Frage zu beantworten: 

Die Abkürzung „RAL“ bedeutete früher „Reichsaus- 
schuß für Lieferbedingungen“. Diese Bezeichnung hat 
man bis jetzt beibehalten, nur ist die Abkürzung „RAL“ 
heute die Kennzeichnung für den „Ausschuß für Liefer¬ 
bedingungen und Gütesicherung beim Deutschen Nor¬ 
menausschuß", Der „RAL“ hat ein Farbtonregister 
340 R ä ) herausgegeben, in dem die bei allen Dienst¬ 
stellen und Großverbrauchern auftretenden Farbtöne 
registriert sind. Das Farbtonregister umfaßt folgende 
9 Farbreihen: 


L Gelb RAL-Farbtonnummer 1000 1014 

2. Orange RAL-Farbtonnummer 2000 ■ - 2002 

3 t Rot RAL-Farbtonnummer 3000 ■ ■ * 3014 


4. Veilchenblau 


(Violett) 

5, Blau 

6, Grün 
7 r Grau 
8* Braun 

9. Sonstige 
Farbtöne 


RAL-Farbtonnummer 4001 
RAL-Farbtonnummer 5000 * ■ 5011 
RAL-Farbtonnummer 6000 - - - 6013 
RAL-Farbtonnummer 7000 * ♦ ■ 7033 
RAL-Farbtonnummer 8000 ■ 8023 

RAL-Farbtonnummer 9001 - - 9007, 


In diesem Farbton regist er sind auch die bei der Deut¬ 
schen Reichsbahn für den Anstrich der Fahrzeuge vor- 
geschriebenen Farbtöne enthalten, wie z. B.: 

RAL 1000 Eichenholz (Grundfarbe für zu masernde 
Innenflächen der Reisezugwagen), 

RAL 1001 Gelb (für Triebwagen, außen), 

RAL 1011 Gelb (für Packwagen, innen), 

RAL 1014 Elfenbein (für Decken in Reisezugwagen), 
RAL 3000 Rot (für Lokomotivrahmen), 

RAL 3004 Rot (für S-Bahn und Triebwagen, außen), 
RAL 4001 Veilchenblau (für Schnelltriebwagen), 

RAL 6007 Grün (für Reisezugwagen), 

RAL 7000 Grau (für Kesselwagen und Wagendächer), 
RAL 7011 Grau (für Güterwagen, innen), 

RAL 8000 Braun (für S-Bahn wagen, außen), 

RAL 8012 Braun (für Güterwagen). 


Interessant ist noch, was Herr Gordon Gray über die 
englischen Bahnen sch reibt. Danach hatten die vier 
großen englischen Eisen bahn gesell schäften ihre be¬ 
stimmten Farben und An strich weisen, wodurch sich 

i) Nur zu beziehen durch den Beuth-Vertrieb GmbH, Berlin 
W 15. 
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äußerlich auch die Fahrzeuge unterschieden. Nach der 
Nationalisierung der Gesellschaften im Jahr 194B über¬ 
nahm die jetzige „British Eailways“ diese Tradition 
und entwarf ein eigenes Farbensystem. Sogar Schnell¬ 
end Personenzuglokomotiven werden schon durch ver- 
schiedene Anstriche kenntlich gemacht. 

Wer hai rechi? 

Der Gleisplan von Hansotto Voigt, Dresden, zum Artikel 
„Gegenvorschlag zum Gleisplan Bad Hannental“ im 
Heft 2 58. S. 37. hat bei einigen Modelleisenbahnern 
Zweifel hinsichtlich der Gleisbenummerung ausgelöst. 
Es wird die Ansicht vertreten, daß die Benummerung 
der Gleise im Bahnhof Luisenthal nicht richtig sei, 
sondern vom Empfangsgebäude aus geschehen müßte, 
also die Gleisnummern 1 und 3 zu vertauschen wären. 

Unser Mitarbeiter Ing, G. Fromm gab dazu folgende 
Stellungnahme ab: 

In den „Richtlinien für das Entwerfen von Bahnhofs- 
und Sicherungsanlagen“ der Dienstvorschrift Nr. 427 
der Deutschen Reichsbahn wird im § 19, Ziffer 2, fol¬ 
gendes gesagt: 


„Die Gleise sind mit fortlaufenden arabischen Ziffern 
zu bezeichnen, wobei die durchgehenden Hauptgleise, 
insbesondere die dem Personenverkehr dienenden, die 
niedrigsten Ziffern erhalten. Für spätere Erweiterungen 
vorgesehene punktierte Gleise werden dabei in der 
fortlaufenden Reihenfolge mitgezählt. Die einzelnen 
Teile eines durch Weichen unterteilten Gleises erhalten 
je für sich eine besondere Nummer nur dann, wenn 
es notwendig ist, sie voneinander zu unterscheiden. 
Sollen verschiedene audi betrieblich getrennte GLeis- 
gruppen oder Bahnhofsteile voneinander unterschieden 
werden, so kann die Zählung bei jeder Gruppe oder jedem 
Bahnhofsteil mit einer neuen Zehner- oder Hundertzahl 
begonnen werden. Buchstaben oder andere Zusätze zu 
den Gleisnummern sollen als Unterscheidungsmerkmale 
möglichst nicht verwendet werden.“ 

Danach sind die Gleise der Bahnhöfe Luisenthal und 
Bergheim richtig benannt worden. In den meisten Fällen 
wird aber mit der Benummerung vom Empfangsgebäude 
aus begonnen, da die durchgehenden Haupt gleise im 
Normal fall direkt am Empfangsgebäude vorbei führen. 
Zu bemerken wäre noch, daß die Gleisnummern in der 
Gleisachse einzutragen sind, also nicht über die Gieis- 
achse geschrieben werden. 



„Klein? Eisenbahn — ganz groß'" 

Von Gerhard Trost; 

324 Seiten, zahlreiche Skizzen u. Fotos, z. T. farbig; 14.80 DM: 
Verlag Neues Leben, Berlin 1957. 

Anfang Dezember vorigen Jahres erschien das Buch „Kleine 
Eisenbahn — ganz groß 1 * von Gerhard Trust. Im Verlag Neues 
Leben. Das Buch kam zur rechten Zeit, um auf manchem 
Weihnachtstisch Platz zu finden, wo es dann auch viel Freude 
bereitete, ln lehrreicher und dennoch nicht belehrender Art 
wird mit Hilfe zahlreicher Skizzen und Fotos eine sehr unter¬ 
haltsame Einführung in das gesamte Modelleisenbahn wesen 
gegeben. 

Der I. Abschnitt behandelt die Grundlagen des M od eil eise n- 
bahnwesens und das große Vorbild, Während der JL Abschnitt 
der Planung einer Modelleisenhahnanlage gewidmet ist, be¬ 
fassen sich die Abschnitte III, IV und VI mH dem Bau, der 
Erweiterung und dem Endausbau von Modelleisenbahnanlagen. 
Cm V. Abschnitt werden die A- und die Z-SehaUung für den 
Zugbetrieb sowie verschiedene ander? Schaltungen für Signale 
usw. erläutert. In die betrieblichen Probleme einer Modell¬ 
eisenbahn führt der VIT. Abschnitt den Leser ein. Der VTIL 
und der ix. Abschnitt zeigen Möglichkeiten der Fehlersuche 
und Störungsbeseitigung. Im Anhang werden drei typische 
und leicht abwandelbare Gleispläne gezeigt. 

Leider sind einige Fehler in der Darstellung des großen Vor¬ 
bildes unterlaufen. So wird z, B. die Triebwagen bauart 
„Ungarn“ mit der Bauart „Berlin" verwechselt. Als größte 
Dampflokomotive wird die Lok der Baureihe 05 und nicht die 
um 235 mm Längere Luk der Baureihe 06 angegeben. Dennoch 
ist dieses Buch sowohl für den Anfänger als auch für den 
fortgeschrittenen Modelleisenbahner sehr wertvoll. Dem ersteren 
wird bei Beachtung der vielen praktischen und theoretischen 
Hinweise mancher Fehl sch lag erspart, und der Fachmann 
kann bestimmt viele der zahlreichen Anregungen auswerten. 
Sehr dankbar werden die Modelleisenbahner sein, die z, z, 
beengt wohnen und daher noch nicht eine stationäre Anlage 
Errichten können. Dieses Buch versetzt sie in die Lage, bereits 
wesentliche Planungs- und andere Vorarbeiten zu leisten, um 
später ihr Vorhaben umso schneller und besser verwirklichen 
zu können. Besonders lobend muß erwähnt werden, daß sich 
der Verfasser bemüht hat, dem Leser nie ein ferLiges Rezept 
zu geben, sondern Anleitungen für mehrere Ausführungs- 
möglichküiien vorzulegen. Dadurch wird dieses Buch vielen 
Bedürfnissen gerecht und ist dem Modelleisenbahner auch für 
extreme Fälle eine willkommene Hilfe. 


Es bleibt zu hoffen, daß dem Buch „Kleine Eisenbahn — ganz 
groß“ als vielversprechender Anfang recht bald weitere Bände 
folgen mögen, Erhard Schröter. 


„Die Entwicklung der elektrischen Lokomotiven bei der 
Deutschen Reichsbahn“ 

Von Karl Stolle; B2 Seilen, M Bilder: 6.50 DM 1 . Fachbuch Verlag 
Leipzig 1930. 

Die Wiederaufnahme des nach dem Kriege bei uns vorüber¬ 
gehend auf den Fernbahnen eingestellten elektrischen Zug¬ 
betriebes rückt die Nachfrage nach entsprechender Fachliteratur 
in den Vordergrund, Daher erscheint die vom Fachbuch vor lag 
Ende vergangenen Jahres herausgebrachte Broschüre „Die 
Entwicklung der elektrischen Lokomotiven bei der Deutschen 
Reichsbahn“ als ein erfolgversprechender Anfang, um die 
Lücken in dem wichtigen Sektor der Publikationen über die 
elektrische Zugförderung zu schließen. 

Nach einer kurzen Einleitung wird der Leser in die „Einteilung 
und Nummerung der elektrischen Lokomotiven“ eingeführt. 
Diesem Abschnitt folgt der Haupt teil mit der Schilderung 
der geschichtlichen Entwicklung der elektrischen Lokomotiven 
von Beginn der elektrischen Zugförderung bis zur Gegenwart. 
Dabei werden eingangs die Elloks beschrieben, die ausge- 
sprodienen Versuchszwecken dienten und noch nicht im regel¬ 
mäßigen Dienst eingesetzt worden waren, wie z. b. die erste 
Lok von W. v. Siemens, die Versuchslok für 10 kV 50) (Marien- 
ielde-Zossen) usw. Dann folgen die für die Länderbahnen 
gebauten und später von der Deutschen Reichsbahn über¬ 
nommenen Lokomotiven. Den größten Raum nehmen die 
Eeldisbahnlokomotlven ein. 

Die Erläuterungen der einzelnen Lokgattungen sind zwanglos 
aneinandergereiht und werden durch viele Bilder ergänzt. 
Sehr wertvoll ist die Darstellung der verschiedenen Aus¬ 
führungen der Achsantriebe als Prlnzäpskizzen. Diese tragen 
wesentlich zum leichten Verständnis der Lukomottvbilder bet. 
deren Qualität leider zu wünschen übrig läßt. Auch wäre die 
Darstellung einiger Ellokgattungen in Form von Typenskizzen 
zweckmäßiger gewesen. Nachteilig ist die Aufführung der 
Lokdaten unter den jeweiligen Bildern. Wenn diese Werte 
in Tabellen zusammengesteUt werden, so würden sich nicht 
nur eine gute Übersicht und bessere Vergleichsmöglichkeiten, 
sondern auch Raum für zusätzliche Typenskizzen oder Bilder 
ergeben. Nebenbei sei erwähnt, daß die Stanunnummern der 
elektrischen SchneiIzugloks nicht bei EUl, sondern bereits bei 
E 00 beginnen. Diese Nummer war tatsächlich einmal mit der 
pr ES 2. eine 2 Bl' wlk Lokomotive, belegt. 

Wengleich das kleine Heft eine durchaus empfehlenswerte 
Zusammenstellung der Elloks der Deutschen Reichsbahn bringt, 
so setteint besonders im I-Iinhlick auf die mäßige Qualität der 
Bilder der Preis von 6,50 DM doch etwas zu hoch zu sein. Bei 
einer Neuauflage sollte man diese Broschüre folgerichtig als 
Teilheft der 1953 vom Fachbuchverlag begonnenen Schriften¬ 
reihe „Lokomotivkunde“, in der bisher lediglich das Heft 1 
„Die Entwicklung der Dampflokomotiven“ erschienen Ist, her¬ 
an sgeben. Erhard Schröter, 
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Jetzt ist die richtige Zeit zur Ausgestaltung Ihrer Anlage! 


Vergessen Sie nicht, $ich rechtzeitig um 



die beliebten 



zu bemühet!, denn, sie erfreuen sich immer wieder stärkster Nachfrage* 
Z. Zt. über 30 verschiedene Gebäude lieferbar. Zu beziehen durch den Fachhandel 


Viel Freude mit Ihrer Modelibahn wünscht ihnen 


H. AUHAGEN K.-G., MARIENBERG (ERZGEBIRGE) - Seit 1885 

FORDERN SIE KOSTENLOSEN PROSPEKT 



Telefon 
516963 

Elektrische Bahnen in den Spurweiten HO.S, 0 und Zubehör 
Uhrwerkbahnen - Dampfmaschinen - Am HebSmodelle 
Metallbaukasten - Elektro-Baukästen - eäektr. Kinder- 
kechherde - Pi ko -Vertrags werk statt 

BERLIK NO SS. Grclfswalder Str. f. Am Königitor 



ERICH UNGLAU BE 


Telefon 58 54 50 


Das Spciialgeschiift für den Modelleisenbahner 

Kompiettte Anlagen und einzelne Loks der Firmen: 

.„Piko“, ..Herr". ..Gützold", ..Zeuke'",,.Stadtilm". 
Pilz Gleise- und Weichenbamätie 
Segel Bug mode Ile - Dieselmotoren 

Vertragswerkstatt für Riko-Eisen bahnen 
BERLIN0112, Wühlischstr.. 57 Bahnh. Ostkreuz 
Straßenbahn 3.13 bis Hotel-Ecke Bo*hagenerstr. 
Z* Zt, kein Katalog- und Preislislenversand 



Wl LHELMY 

Elektro * Elektro-Eisenbahnen - Radio 

jetit im „neuen « 1 modernen* großen Fachgeschäft 

gute Auswahl in 0- und HO-Anlagen - Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstatt für frko u. GuUold-Z.Zt. kein Postversand 
BERLIN-UCHTENBERG. NormannenstraSe 36, RuF 554444 
U-, S- und Straßenbahn Stalin-Allee 


Aus unserem Fertigungsprogramm 

Gittermsstlfimpen. überleit jngsmastc. Brücken, Verkehrs¬ 
zeichen und Signal tafeln sowie diverse Bastlerteile 

Lieferung nur über den Fachhandel 

Werner Swart & Sohn, PLAUE N/VogtL, Krause nslraße 24 


. flef los, 

GEBÄUDE-MODELLE 

En altbekannter und stets gleEchblelbender Qualität für die 
Ansprüche auch des verwöhnten Modelleisenbahners! 

Neuheiten: 

Zubehör in Baugröße TT - Baualtze einzelner Modelle fürHO 

HERBERT FRANZKE , JeMos"'Werfe Stätten 

KÖTHEN - ANHALT Schließfach 25 


KLEINE 

ANZEIGEN 


, , „ und zur Landschaftsge¬ 
staltung ; 

DECORIT-STREUMEHL 

iiu beziehen durch den fach¬ 
lichen Groß- u, Einzelhandel 
und die Herstellerfirma 

A.u. R. KREIBfCH 

DRESDEN N 6. Friedcnsstr. 20 


Modellbahnnnediürttkcr* ar-gj, Modell - 
ejsenbahner.Filmvorführschein, alsAr- 
beitsgemeinscharts-Leiter tätig gewe¬ 
sen, kaufmännische und Verwaltungs¬ 
kenntnisse. sucht krankheitshalber 
Heimarbeit, evtl. Stellung mit Wohn- 
raum, Zuschriften unter ME 7190 an 
Verlag Die Wirtschaft. Berlin NO 18 



Vrrknule Model lei sc nbahnzub- mit sämtl. 
Model lets e n b ahne rn Fbfrfca rd bohltr, 

Obercrinitz Bez, Zwickau. Siedlung 135 


„Der Modelleisenbahner* 1 ist im Ausland erhältlich: 

Belgien? Mertens & Slfippaerts, 25 BijlstraaL, Borgerhaut/Antwerpen; Dänemarkt Modelbüne-Ny t; B. Falsdorf, Virum, Kongevejcn 
12 ß; England; The Continental Publishers &■ Distributors Ltd., 34, Maiden La ne, London W,C. Z: Finnland; Akatecmlnen Kirjakauppa, 
2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Llbraire des M&rldlens, Kllencksieck & Cie,, 119, Boulevard Sa in t*Germaln, Pa rls-Vl; Griechen¬ 
land; G. Metzara kis 5c Cic., 9, Rue Patisslon. Athenes: Holland: Meulenhoff & Co, 2 — 4 , Beullngsstraat, Amsterdam-C; Italien; LP 
breria Commisstonaria, Sansoni, 26. Via Glno Cappord, Firenze; Jugoslawien: Drlavna Zalo£ba Slovcnije, Foreign Departement, 
Trg Revolucije 19, Ljubljana: Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J. w. Cappelen* 
15, Kirkagatan, Oslo; Österreich: Globus-Buch vertrieb. Fleisch markt 1, Wien I; Rumänische Volksrepublik: c. L. D. C. Baza 
Carte, Bukarest, Cal Mosilor G2-—63; Schweden; AB Henrik Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Finkus 
&. Co. ■— Büchersuehdlenst, Predigergasse 7. Zürich I und F, Naegeli-Henzi, ForchstraÜe 20, Zürich 32 (Postfach); Tschecho¬ 
slowakische Republik; Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 49; Orbis Z eit urig s vertrieb, Bratislava, Postcvy urad 2; 
UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen Republik können in der - Sowjetunion bei städtischen 
Abteilungen „Sojuspechatj“, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: „Kultura 41 , P„ O. B.149, 
Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Bottmeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien; Petscnami prolzvedenla, 
Sofia* L£gu£ 6; Volksrepublik China: Guozl Shudian, Peking, P. O. B. 5ö; Hsin Hua Bookslore, Peking, P, O. B. 329; Volks¬ 
republik Polen; P. P. K. Ruch, Warzawa, Wilcza 46. 

Deutsche Bundesrepublik; Sämtliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion „Der Modelleisenbahner“, Berlin. 
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■ SSla-Wagen in der ßaugrofle HU 
nach unserem Bau/dort im Heft 3 53. 
an gefertigt von Wolf sang Rehbaum, 
Naumburg Saale. Die Rungen wur- 
den aus Pro fllsch lenen f2.3 mmj 
hergestellt und mit Ringen ver¬ 
sehen, Die ßühtienrüekwand ist 
jtle beim Vorbild abnehmbar. Die 
Drehgestelle stammen aus der 
Produktion der Firma Herr K. G„ 
öarffn. 


■ Der Wagenkasten eines ausgedien¬ 
ten pr Citr 05-Wapcms ist als som- 
merlaube und Kaninchenxiall immer 
noch zu Lernenden. Dieses Modelt 
baute Herbert Semmler ln der Bau- 
größe 110. 


• Eine Hochofenanlage in der Bau¬ 
grüße HO baute der 17jährige Ober- 
nchiiler Wilfried St oll aus Holz 
und ftandels üblichen Profiten in 
einem halben Jahr , Die Esse das 
Modells ist 550 mm hoch , Das Rohr¬ 
ende fim Btld rechts) wird später 
mR einem noch Im Bau befind¬ 
lichen Kraftwerk verbunden. Das 
Modell irurde nach einer Skizze im 
Bilderduden und einer Fotografie 
Im Chemtelehrbuch der 11. Klasse 
angefertigt. 

















